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SULLA BUSSOLA MAGNAGHI 



It sistema adottato dairtstituto IdrograHco per compensare le 
deviazioni qaalrantalì colta busaola a liqaìdo regoiameotare nella 
nostra Marina è quello di applicare a due lati opposti del mor- 
taio 6 precisamente sul diametro* che forma colla chiglia un an* 
^olo di 00° + n (dove n è dato da 

E 

tang rn := — 

due ghiere di ferro dolce capaci di produrre una deviaziooe mas* 
fiima m tale» che U suo seno sta uguale a 

Vi}' -h E* 

Secondo le prescrizioni riportate a pag. H98 e stg. del commen- 
datore Cattolica, Trattato di Navigazione ed ìyÌ ampiamoDte lllu- 
strate, a compensazione si effettua a terra io sito esente da pertur- 
bazioni magnetiche locali, e consiste net determinare eaperimental- 
mente la distanza alla quale le due ghiere del peso prescelto produ- 
cono la deviazione massima m; te disposizioni suddette prescrivono 
poi di fissare le ghiere alla distanza cosi determinata e di disporle 
stabilmente sotto l'angolo 00^ + n nella considerazione che la 
compensAzione della quadrantale è valevole per tutti i luoghi, e 
che non occorre quindi rettificarla, qualora la naye ai sposti in 
latitudine magnetica. 

Tale procedimento è rigorosamente euatto e risponde piena- 
mente alla teoria delle deviazioni, sempre che lo si applichi ad 
una hussota, nella quale, come ad esempio In tutte quelle del tipo 
TliompsoD, il momento magnetico del sistema di aghi della rosa 
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sia tale cJa oon esercitare alcana ìnfiueiiza sui conipeosatori qua- 
draritalii ancorché questi aiaoo situati aila mìnima distanxa con- 
cessa dai loro sostegni; ma se applicato a bussole del tipo delia 
nostra, dotate di cousidererole momento magnetico e con com- 
peuaatorì assai prossimi alla rosa, esso più non soddisfa alle esì* 
gonze della teoria, e può quindi condurre ad errori di una certa 
entità. 

È noto infatti come io tutte le bussole a liquido si ricorra 
all'adozione di un forte momento magnetico nel sistema di aghi 
della rosa per vincere le maggiori resistenze del liquido^ e come 
nella maggior parte di esse si tragga partito di questo grande 
ma meato magnetico per ridurre ad un minimum la distanza dei 
compensatori quadrantali^ utilizzando per tal modo T induzione 
che gli aghi delia ro^a esercitano sui compensatori di ferro dolce 
per aumentare notevolmente la deviazione quadrantale di cui questi 
sono capaci sotto P influenza del magnetismo terrestre. 

Cosi la bussola Peit-hl regolamentare nella Marina Austrìaca, 
oggigiorno molto dilTusa e adottata anche dalla Marina Inglese 
per I suoi cacciatorpediniere, corregge la quadrantale per mezzo 
di un sistema di sbarre di ferro dolce disposto sotto la rosa a 
breve distanza, per modo che queste reagiscono sulla rosa In se- 
guito allMndQzioDe, ohe ricevono dagli aghi^ e la « Compensazion 
Gampa88> in uso iiella L K. Marina Germanica annulla essa pure 
la deviazione quadrantala ricorrendo quasi esclusivamente ali* in* 
duzìone, che gli aghi della rosa esercitano sopra un sistema di 
sbarre di ferro dolce disposte sotto la rosa a brevissima distanza 
da essa. 

Non v'ha dunque ragione perchè anche colla nostra bossol» 
a liquido^ la quale dispone di un momento magnetico iiigeutOi e 
nella quale ì compensatori quadrantali sono applicati direttamente 
al mortaio, anziché alla chiesuola, perchè rimaDgano alla minor 
distanza possibile dagli aghi della rosa, non debbano veriflcarsi ì 
fenomeni di induzione ora citati, e conviene perciò ritenere sia 
erroneo Tasserìre che gli aghi delta ro^a non possano influire per 
induzione sui compensatori di ferro dolce. 

Non SODO a mia conoscenza gli esperimenti su cui sì basi^ 
tale asserzione, né mi consta che ^Archivio deiriatituto idrogra- 
fie*» possegga documenti relativi a simili ricerche, ma rammento 
invece di avere ripetutamente avuto occasione di rilevare come, 
eseguendo la compensazione delta quadrantale secondo le norme 
prescritte dall'Istituto Idrografico, si otteuga un eccesso di com- 
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pentftEÌonfi tanto p\b rilevante quanto pegg'iore è la ubicazione 
della bosiole a bordo, e rammento ancora coma il compianto co- 
mandante BertolìDijin un suo interessnote rapporto miì fanzioDa* 
mento della nostra bussola durante II f^iro di circaizinaTigazioDe 
compiuto colla R* N. Crhtoforo Colombo^ riferisse di aver coDsta- 
tate tali irregolarità nelle variazioni delle quadrantali compen- 
nate, da venire cella determinazione di rimuovere le ghiere dalle 
singole bassole cui era stata compensata la quadrantaie prima 
die la nave partisse da Venezia. 

Fu appunto tale circoaianza che mi indusse allora a conside- 
rare attentamente questo argomento, e die mi consigliò di intra- 
prendere una serie dì ricerche atte a giuttiflcare le precedenti 
mie as^rKìcnl circa l'induzione ctie gli aghi della rosa esercitano 
sulle ghiere di ferro dolce. Tali ricerche hanno potuto fellcemento 
approdare allo scopo cui miravano» mercè Taiuto prestatomi dal 
competentissimo dottor Oareìs^ il quale ha gentilmente voluto in- 
dicai mi la via da seguire, f^d lo credo quindi opportuno riferirle 
somittariamente ritenendo che esse possano tornare di qualche 
interesso a chi si occupi di questo importante argomento* 

Le esperienze da me eseguite ^ erano dirette a constatare la 
presenza di fenomeni di Induzione degli aghi della rosa sulle gluere 
compensataci ed a determinarne fammontare in modo da poter 
scindere l^effetto prodotto dal te ghiere nelle sue due componenti 
derivanti Funa dall* induzione terrestre e Taltra dall* induzione 
degli aghi della rosa; e ciò allo scopo di dedurne possibilmente 
delle norme pratiche sull* impiego delle ghiere nella compeusaziona 
delle deviazioni quaJraiitaM. lì metodo seguito io tali ricerche 
riposa sul principio seguente; 

Allorché un sistema di aghi magnetici trovasi sottoposto al- 
Pazione del compensatore quadrantaie in direzione di un rombo 
in te re ardì naie, se il sui momento magnetico è tale da poter in* 
fluire per induzione sul compensatore di brro dolce, la deviazione 
ohi esso subisce ò cagionata tanto dalT induzione terrestre, che 
da quella de;s;li aghi nel ferro dolce; se il medesimo sistema di 
aghi viene esperimentato nelle stesse coiìdizioni, ma con un di- 
verso momento magnetico, razione dell 'induzione terreste rimane 
la stessa, mentre quella delT induzione degli aghi cambia in prò* 
por/ione del nuovo momento magnetico* 

Naturalmente la determinazione del m'^mento magnetico asso* 
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luto non è necessaria, ma è sufficiente qaella relativa perciò io 
ho proceduto sperimentalmente nel modo segaente. 

Scelta una rosa per bussola normale in perfette condizioni di 
funzionamento, V ho presentata sul deflettometro ad una distanza 
d tale da produrre 8uU*ago del deflettometro una deflessione non 
superiore a 12^ Questa deflessione, che indico con a, è quindi la 
misura del momento magnetico relati yo, che indico con M. Ho 
quindi situata la rosa nei mortaio, ho riempito questo del liquido 
prescritto, ed ho chiusa accuratamente la bussola ponendola nelle 
migliori condizioni di funzionamento; orientato poi il mortaio colla 
linea di fede per 45^ magnetico, ho collocato a posto due ghiere 
previamente verificate sull'apposito {strumento, e le ho fissate a 
tale distanza da produrre sulla rosa una deviazione D aguale a 
15^ circa. Evidentemente questa deviazione D sarà prodotta dal 
momento magnetico M degli aghi e da quello m, ohe la terra in- 
duce nelle ghiere, per cui sarà 

(1) /)=M-f-w. 

Ho in seguito smontata la rosa e ridotto di circa la metà il 
magnetismo degli aghi strisciando su di essi i poli opposti di an 
forte magnete, quindi situata la rosa sui deflettometro alla pre- 
cedente distanza <f, ho misurata la nuova deflessione a, che ò la 
misura relativa del nuovo momento magnetico M^, 

Poichò le deflessioni a ed a^ sono direttamente proporzionali 
ai momenti M ed Mi sarà 

M oci 
A^i a 

Colla rosa cosi indebolita ho ripetuto l'esperimento precedente 
lasciando invariata la posizione delle ghiere, ed ho avuto una de- 
viazione Di minore della precedente ed uguale naturalmente a 

(2) Di = Mi "h m. 
Sostituendo ad Mi il suo valore si ottiene 



A/ ^ 4- ni = D. 
a 



e quindi 
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ilf- Af ^ = D— A 
a 

a 
valore che sostituito nella (1) ci permette di determiDara m 



(3) tn == D — 



1-^» 



I dati cosi raccolti permettono dunque di scindere una data de- 
viazione D nelle sue due componenti If ed m provenienti la prima 
dall'induzione degli aghi della rosa e la seconda dall'induzione 
terrestre. 

L'esperimento ora accennato è stato da me ripetuto con ghiere 
di differente peso, e siccome interessava conoscere quale fosse 
l'influenza della distanza sulla induzione degli aghi, per ogni ghiera 
a per ogni divisione del cursore, ho sperimentato rose di cinque 
momenti magnetici differenti, ottenendo da una media generale 
delle osservazioni i risultati riassunti nella seguente tabella: 
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Da UQ saniplicd esame di questi risultati ei vede faciloietite 
come colle oostre bussole a col o ostro sistema di ooinpensazioue 
ijoD sia possìbile compensare una volta per sempre la deviazione 
qtiadrantale, poiché, cambiando posizione geogra^ca, cambierà do* 
ceisarìamentd rìuduztone degli aghi sulle ghiere, e qutodi lo stesso 
compensatore, lasciato nella posizione determinata sperimental- 
mente all'atto della compensa^^ione, dovrà produrre successiva- 
meato effetti diffdrenti, ciò che renderà necessario mutarne man 
mano la dista nza^ affine dì ottenere sempre in complesso un (— D) 
uguale ÌQ valore assoluto al (+ D) esistente a bordo ed invaria- 
bile col cambi amento di posizione della nave. 

Come abbiamo veduto, delle due partì, che compongono la de- 
viazione qaadrantale, che noi introduciamo colle gbiere, per com- 
pensare quella proveniente dai ferri dolci orizzontali esistenti a 
bordo, la minore, prodotta dal T induzione terrestre, rimane Inva- 
riuhile col mutare di U^ ed è indipendente dal X dì bordo, ma la 
maggiore, che è prodotta dair induzione degli aghi della rosa, varia 
in ragione inversa delle fijrza orizzontale terrestre H e del X di 
bordo. 

È quindi Indispensabile tener conto delle variazioni di questa 
componente tanto nelFeseguire la compensazione iniziale, quanto 
nel retti Acarla i^uocessivamente durante ta navigazione. 

Se indichiamo con Da la parte di deviazione, che le ghiere 
producono per effetto delT induzione che ricevono dagli aghi della 
rosa, e con Dt quella che producono per effetto dell' induzione ter- 
restre, perchè esse possano annullare la deviazione quadratitale è 
necessario che sia 

lì^ + D, = V/>«-h£« 

Ora poiché la parte Da subisce rinlluenza del X e della forza 
orizzontale terrestre, se la nave rimane nello stesso luogo dì forza 
orizzontale //, in cui è stata eseguita la determinazione esperi- 
mentale di D^i, questa componente a bordo diventa 



ma se la nave si reca invece In un sito di forza orizzontale //j la 
componente D^ diventa allora 



il. 
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ed ìd qaesio caso, perchè le ghiere annullino la deviazione qua- 
drantale, si dovrà avere 

Ciò posto, se noi costruiamo un diagramma ad assi ortogonali 
<Tav. 1), il quale, avendo per ascisse le distanze delle ghiere espresse 
in unità della scala del cursore graduato e per ordinate i valori di 

espressi in gradi, indichi per ogni distanza: 

a) la deviazione che le ghiere prescelte possono produrre a 
terra in un luogo di forza orizzontale nota E^^ esente da pertur- 
bazioni magnetiche locali; 

ò) la parte di tale deviazione dovuta ali* induzione degli aghi 
della rosa, Da] 

e) la parte dovuta ali* induzione terrestre, At 
avremo con esso un mezzo molto comodo per scindere ogni va- 
lore di 

prodotto dalle ghiere, nelle sue due componenti Da e Dt, 

Di questo diagramma ci serviremo per determinare in prece- 
denza le successive posizioni da assegnare alle ghiere, perchè esse 
producano a bordo Tesatto valore di 

ìd* 4- £« 

comunque vart la forza orizzontale terrestre H^ e qualunque sia 
il X di bordo. 

QioYerà perciò calcolare per ogni divisione dei cursore i suc- 
cessivi valori di 

e portare i risultati sul diagramma, tracciando per ogni valore di 
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la carva, che si ottiene coU'aoire tra loro tatti i panti, che iodi- 
cano i successivi valori assunti dairespressione (4) col variare 
della distanza del cursore. Ed allora per determinare la posizione 
da assegnare alle ghiere, quando siano dati X, E^ e la massima 
quadrantale da correggere, basterà determinare il valore di 

e seguire sul diagramma la curva ad esso corrispondente, fino ad 
incontrare Tordinata uguale alla quadrantale da correggere; l'ascissa 
corrispondente indicherà il punto della graduazione del cursore, al 
quale dovranno essere situate le ghiere, perchè producano a bordo 
una deviazione esattamente uguale e contraria alla quadrantale 
da compensare. 

Colla scorta dei dati ricavati esperimentalmente dalle varie 
ghiere regolamentari e già trascritti nelle tabelle precedenti, sono 
stati da me calcolati per uso di bordo diagrammi relativi alle 
nostre bussole normali o di rotta, ed essi servono per tutti i casi 
che si possono presentare in pratica perchò si riferiscono a va- 
lori di X variabili fra 1.0 e 0.4 ed a forze orizzontali comprese 
fra 1.2 e 3.9 (C. G. S.). 

Essi sono sufficienti per determinare a priori la posizione da 
assegnare alle ghiere in ogni circostanza, ma per maggior como- 
dità 1* ufficiale di rotta colla loro scorta potrà tracciarsi per 
ognuna delle sue bussole di cui conosca esattamente i valori di X 
e della massima quadrantale, una curva avente per coordinate le 
distanze del cursore ed i valori di 

ed avrà così un mezzo comodissimo ed assai semplice per eseguire 
esattamente la compensazione della deviazione quadrantale e per 
rettificarla successivamente nel corso della navigazione. 

Per ottenere risultati esatti ò necessario che la rosa sia in 
perfette condizioni di funzionamento, che il suo momento magne- 
tico sia quello prescritto, e ohe le ghiere non presentino alcuna 
traccia di magnetismo permanente. 
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Come ilIastrazioDe di quanto ho esposto, sapponiamo di dover 
compensare nna bussola avente noa deviazione qaadrantale di 10^, 
un X di 0.7 e di poter disporre di due ghiere da 450 (piccoie). 

Colla scorta del diagramma relativo alle ghiere da 450 trac- 
ciamo per uso di bordo la curva dei 10^ (Tav. II), essa si ottiene fa- 
cilmente leggendo sul diagramma le successive distanze corrispon- 
denti ai punti in cui Tordinata 10^ taglia le curve dei valori di 

e trasportando sul nuovo diagramma i punti che lianno per coor- 
dinate i due valori (distanze) e 



i^f) 



coe\ determinati. Basterà allora determinare il valore di 

nel sito in cui si deve eseguire o rettificare la compensazione e 
si otterrà senz'altro dal diagramma la distania da assegnare alle 
ghiere. Cosi per la bussola ora presa a considerare si avrebbe: 
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Come facilmente può rilevarsi dair unito specchio relativo al- 
l'esempio ora considerato, perchò le due ghiere impiegate per 
eseguire la compensazione producano sempre la voluta deviazione 
(li 10^,0 necessario che la loro distanza dal centro della rosa varf 
successivamente fra le divisioni 1 e 9 del cursore, mentre che sa 
si eseguisse la compensazione secondo le norme ora in uso, le 
ghiere dovrebbero essere fissate a terra alla distanza 2.5, e lasciate 
fisse in tale posizione produrrebbero successivamente deviazioni 
oscillanti fra un minimo di 9^ ed un massimo di 16^ nelle varie 
località prese a considerare. 

Sarebbe pertanto desiderabile, che, qualora questo procedimento 
incontrasse la superiore approvazione, le navi fossero provviste 
dei varf diagrammi relativi alle ghiere in uso, che si ponesse la 
massima cura a munire tutte le rose di un momento magnetico 
uguale a quello, che ha servito alla compilazione dei diagrammi, 
e che si introducesse nella idrografia di bordo una carta delle 
forze orrizzontali terrestri, 

* 

Come è noto, colla nostra bussola si corregge la intera de- 
viazione semicircolare per mezzo di un unico magnete costituito 
da un fascio di lamine d'acciaio calamitate disposto su di appo- 
sito supporto applicato alla coppa di fondo, in guisa da poter 
muovere in senso verticale ed in giro, cosi da venire stabilito 
alla distanza conveniente dalla rosa e nella direzione voluta ri- 
spetto alla linea di fede. 

Con tale disposizione del compensatore semicircolare noi ve- 
niamo ad equilibrare per mezzo di un unico magnete permanente 
la risultante delle due componenti per chiglia e per madiere, 
provenienti tanto dal magnatismo permanente e subpermanonte^ 
quanto dall'induzione terrestre nel ferro dolce verticale; noi in- 
troduciamo in altri termini una forza esattamente eguale a 

e ad essa contraria, perchò agente nella direzione, che forma 
colla chiglia un angolo, la cui tangente è uguale a 

6 

Le istruzioni, riportate a pag. 397 del già citato Trattato di 
Navigazione, prescrivono di eseguire la compensazione a terra 
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disponendo la bussola in luogo esente da influenze magnetiche, e 
determinando esperimentalmente la distanza verticale, alla quale 
il magnete compensatore esercita sulPago la forza 

yalendosi della deviazione, che questa forza produce, quando agisce 
normalmente al meridiano magnetico, deviazione data da if, se 

taog iif= xVsB« + 6S 

ferma restando la distanza verticale cosi determinata, il magnete 
viene poi orientato sotto l'angolo di dritta N, dato da 

tang ^= ^' 

Da ciò la necessità di conoscere esattamente X, ^y 6, sempre che 
si voglia eseguire, o rettificare, la compensazione. 

Questo modo di annullare la deviazione semicircolare non è 
corretto, perchè con esso si vengono ad equilibrare forze di di- 
verso genere, permanenti e verticalmente indotte, mediante una 
unica forza di carattere permanente; quindi Tequìlibrio si man- 
tiene soltanto per la latitudine magnetica, per la quale fu fatta 
la compensazione, e varia, se la nave si sposta sulla superficie del 
globo. È noto infatti come i due coefflcienti 93 ^ 6t d&i quali de- 
riva la deviazione semicircolare, siano rispettivamente rappresen- 
tati dalle espressioni 

93 = w-r+ 4-tang9 



nelle quali 



Ali A 



Q f 



in ^ XII 



rappresentano la parte del magnetismo permanente, che agisce per 
lungo e per traverso di nave e 

e f 

Y tang 9, — tang 9 

quella del magnetismo dovuto all' induzione nel ferro dolce ver- 
ticale. La deviazione prodotta dal magnetismo permanente è 
dunque inversamente proporzionale alla intensità orizzontale ter- 
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restre, mentre quella prodotta dall* induzione terrestre nel ferro 
dolce verticale varia colla tangente dell' inclinazione magnetica. 
Per conseguenza, se noi neireseguire la compensazione annulliamo 
r intera deviazione semicircolare per mezzo di un magnete, ve- 
dremo ricomparire la deviazione con valori successivamente dif- 
ferenti, man mano che la nave cambierà latitudine magnetica, 
perdio le due parti 

p a 

Ti' Ti 

rimarranno, ò vero, compensate comunque vari H^ attesoché il 
compensatore magnetico cambierà la sua azione snirago della 
bussola col cambiare di H nello stesso modo che aTviene pei ma- 
gnetismo della nave da esso corretto, ma le altre due parti 

e / 

Y tang e, Y tang 6, 

variando direttamente con tang G, diverranno nulle all'equatore 
magnetico, per ricomparire con segno opposto nell'altro emisfero, 
e con cambiamento tanto più rapido, quanto più forte sarà la la- 
titudine. 

Ne segue, che, se vorremo mantenere compensata la deviazione 
semicircolare, dovremo rettificare continuamente la distanza e 
rorientameuto del magnete. 

Come debba eseguirsi questa rattifica, non è detto nelle pre- 
scrizioni più sopra citate, ma senza dubbio, data la disposizione 
del nostro compensatore semicircolare, è necessario che con uno 
qualsiasi dei tanti metodi suggeriti dalla teoria, si proceda prima 
alla determinazione di B^ C, e delTangolo di dritta, e che poscia, 
in base a questi elementi, si esegua la nuova compensazione. Se 
la rettifica della compensazione si esegue mentre la nave trovasi 
airàncora, è possibile seguire le norme ora in uso, quantunque 
sia consigliabile di non portare la bussola a terra, ma se occorra 
eseguirla nel corso della navigazione, allora è mestieri disporre 
di qualche azimut terrestre od astronomico, col quale valutare la 
deviazione prodotta dal compensatore semicircolare. In questo 
caso, dopo di aver disposto il magnete sul nuovo angolo di dritta, 
occorrerà presentare la prora della nave per uno dei due rombi 
di massima deviazione semicircolare, e modificare la distanza ver- 
ticale del magnete, per modo che esso produca una deviazione 
ugnale e contraria al nuovo valore di 
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OgnoDo vede nome no simile procedimento implichi ana no- 
ievold pertlita di tempo, obbligauda a compiere uu giro d*oriz* 
20Qte per la ricerca delle devia^tioni, colle quali poter computare 
i nuovi valori di B e C\ meo tre che se» cod uaa pìccolisi^ìma 
modidca alta dmpoaiziooe del nostro compensatore semiciroolare» 
noi potessimo compensare B e C separatamente» la cosa verrebbe 
di gran Juo^a semplificata. Se io luogo delTurMco magnete, col 
^oala compensiamo ora la deviazione semicircolare^ noi dispones- 
81 mo sotto ta bussola due magneti orientati Tnno per chiglia 
(B) e l'altro per madiere (C), suscettibili entrambi di essere tìs* 
aati a distanza variabile dal centro della rosa, ta compensazione 
della semicircolare^ senza richiedere alcan calcolo, potrebbe ri- 
dursi ad operazione semplicissima* 

Basterebbe infntti presentare la nave sul rombo magnetico K. od 
W* valendosi di qualche azimut, fermare bene ta prua per tale rombo 
eoi concorso di altra bussola^ e qtiimJi alzare od abbasi^are il com^ 
pensatore B (quello per chiglia), tino a che la prua indichi esat- 
tamente E. od W. Ripetere la stf^^ssa operazione presidi) tnndo la 
flave per S. o N. magnetico, e quindi alzare od abba^is^re il com- 
pensatore C (quello per madiere)^ Ano a vh& ta prua indichi N. 
o S, Cosi facendo si annullerebbero B i^ C^ q quindi Finterà de- 
viazione semicircolare^ indipendentemente dalla determinazione 
di questi cofllcieiiti, 

Qaeats modidaa ò di cosi poco momento, che si può sperare 
di vederla prossimamente attuata^ ma io vorrei che essa andasse 
accompagnata ad altra assai più importante, pure relativa alla 
compensazione della semicircolare. 

FÌDChò si tratta di bussole sistemate su navi destinate a na- 
vigare nei nostri mari, può Qno ad un eerto punto tornar co* 
modo il considerare la deviaztond semicircolare come se essa fosse 
interamente dovuta al niagnetiaino permanente^e continuare luindi 
a correggerla con aolì magneti; le variazioui, che possono deri- 
varne nelle deviazioni cosi compensate, sono confinate in limiti 
ristretti, perchè ristretti sono I limiti, fra i quali varia nei nostri 
paraggi rinclinazione magnetica, ^ e qninrlì può essere sufficiente 
il controllare le deviazioni residue, senza alterare la compensa- 
zione, perchè questa raggiungerà sempre il suo principale intento, 
che è quello di eguagliare su tutti i rombi la forza orizzontale 
della bussola. 



* Da 50^ ti fìO" circa. 
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La cosa cambia invece aspetto se si tratta di bussole sitaate^ 
su navi destinate a langhe campagne airestero. 

Sai le moderne navi da gaerra la abicazione delle bussole ^ 
quasi sempre subordinata a molte altre esigenze, e quindi è assai 
frequente il caso cbe le bussole si trovino sottoposte a conside- 
revole riduzione della loro forza direttiva, ossia della compo- 
nente orizzontale del magnetismo terrestre, cbe le orienta, e sulla 
quale è appunto basato il loro funzionamento; ma per le nostre^ 
navi questo stato di cose ò anche più accentuato, perchè 1* Isti- 
tuto Idrografico è in generale chiamato a pronunciarsi sulla ubi- 
cazione delle bussole non già all'epoca della approvazione dei 
piani di costruzione della nave o durante la sua costruzionoi ma 
bensì durante Tallestimento, e quando già hanno avuto stabile 
assetto tutte le sistemazioni relative alle trasmissioni di timoni 
ecc. Le bussole finiscono quindi col rimanere dove ha creduto 
bene di situarle, chi ha disegnato il piano di costruzione, e ciò 
non tanto per la difi9coltà di trovare fra le molte strutture in 
ferro necessarie alle navi moderne un posto adatto alla bussola, 
quanto per la considerazione di non andare incontro alle spese,, 
che deriverebbero dall'adottare per la bussola una differente po- 
sizione, quando già sono stati ultimati tutti ì lavori relativi alla 
sua sistemazione. Non deve quindi sorprenderei se le stesse 
normali delle nostre navi si trovano oggigiorno situate in con- 
dizioni assai sfavorevoli, e se fra le bussole di rotta molte se ne 
incontrano situate in tale posizione da non dare alcun affida- 
mento sulle loro indicazioni. É purtroppo frequente il caso che 
nostri incrociatori abbiano la loro normale sottoposta a consi- 
derevoli diminuzioni di forza orizzontale, e che ripetano gran 
parte della loro deviazione semicircolare dal forte valore, che in 
essi assume il cofficiente e dovuto ali* induzione nel ferro dolce 
verticale. Ne abbiamo un esempio assai eloquente nel nostro 
(7. Colombo. Questo incrociatore, che è stato rifatto in acciaia 
nel 1803 su^li stessi disegni del vecchio Colombo in legno, per 
utilizzarne la macchina, ha conservato inalterate quasi tutte le 
sistemazioni di bordo, e fra esse anche quelle delle bussole; la 
sua normale trovasi quindi presso a poco dove trovavasi prece- 
dentemente, quantunque misure di forza orizzontale e verticale 
eseguite per cura dell* Istituto Idrografico consigliassero di asse- 
gnarle altra posizione. 

Orbene questa bussola, che a Venezia ha manifestata una de- 
viazione semicircolare di circa 16^, sull'equatore magnetico non 
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tia p'ìit avuta alcana ddviasione semiciroolard, e qaasta è tuvace 
ricomparsa nelPemìsfero Sud con segno cambiata e con valore cho 
ha raggiunto in qualcbe paoto ì 30^ per ritornare lero airequa- 
tore e positi vra neireoiiafero Nord raggiungendo ad Halifax i 40\ 

Ciò dice chiaramente, che qnesta forte deviazione aemiciroo- 
lare ò per la massima parte dovuta al magnetismo indotto nel 
ferro dolce verticalei e quindi, volendola compensare, anziché 
fare uso dì un magnete permanente» il quale dovrebbe essere 
mosso continuamente doo ad essere soppresso alTequatore e ro* 
vescìato neiraltro emisfero^ si dovrebbe invece ricorrere alla nota 
sbarra dì Flinder, aniversalmente adottata per questo scopo. 

Dairesempio ora citato è facile rilevare come il termine 

e 
Y tang e , 

il quale entra nel valore di $« possa qualche volta essere tutt'altro 
€he trascurabile, e siccome da esso derivano appunto i grandi 
cambiamenti della deviazione aemicircolarei perchè Faltro ter- 
mina 

4- taog e 



dovuto air induzione nel ferro verticale disaimetrlco raramente 
assume un valore apprezzabile, cosi sarebbe desiderabile^ che anche 
colla nostra bussola, a somiglianza di quanto si pratica con quasi 
tutte le bussole attualmente io uso, si compensasse razione del 
magnetismo indotto nel ferro verticale per mezzo di una sbarra 
di ferro dolce disposta verticaZn}6nte a pruavia od a poppavia 
della chiesuola e dì tale lunghezza da equilibrare col suo effetto 
la forza 



[|tange]. 



La seconda modifica da introdurre nella compeoiazioue, della 
4evlazione semicircolare consisterebbe quindi nel compensare con 
magneti la parte di deviazione dovuta al magnetismo permanente, 
annullando invece colla sbarra di Flinder quella dovuta ali* indu- 
zione nel ferro dolce verticale. 

A completare infine 11 nostro sistema di compensazione occor- 
rerebbe non trascurare ulteriormente la importante correzione 
•deirerrore di sbandamento; basterebbe per otò •istemare ne! 
piede della chietuola un magnete suscettibile di etsere mosso 
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verticalmente, dotando in pari tempo le navi di un ago per la^ 
misura delie forze verticali o meglio ancora di una bilancia d'in- 
clinazione del tipo di quelle in uso presso le altre marine, e eh» 
con poca spesa potrebbe essere costruita dal nostro Mi tu to Idro- 
grafico. 

* 

Riassumendo adunque, la compensazione della nostra bussola 
potrebbe essere notevolmente migliorata ed agevolata: 

1^) col mantenere continuamente compensata la deviazione^ 
quadrantsle secondo le norme ora indicate; 

2^) col sostituire airunico magnete ora in uso, per la cor- 
rezione della deviazione semicircolare, due magneti indipendenti^ 
per poter compensare B e C separatamente. 

3^) colPadottare la sbarra di Flinder; 

4^) coiradottare il magnete verticale per la correzione del» 
Terrore di ubandamento. 

Queste semplici modifiche all'attuale sistema di compensazione^ 
lasciano però inalterata la bussola, e siccome ho accennato ad 
inconvenienti relativi alla sua costruzione, dirò brevemente quali 
sono quelli da me rilevati, e come si potrebbe ad essi porre ri- 
paro. 

I principali dissesti, cui va incontro la nostra bussola, sono i 
seguenti : 

a) coQgelameiito del liquido ; 

b) deterioramento della punta di sospensione ; 

e) impossibilità di cambiare la punta od il cappelletto, senza 
smontare la bussola. 

€ Il liquido, che riempe la cassa della bussola ed entro il quale si 
trova immersa la rosa, è semplicemente acqua distillata, a cui ò 
stata aggiunta la decima parte del suo volume di alcool, per im- 
pedire che congeli nelle basse temperature».^ 

Per vedere se la percentuale di alcool, che noi usiamo, ò suf- 
ficiente a ragfl[iangere lo scopo, cui mira, occorre anzitutto pren- 
dere in esame i seguenti elementi relativi al punto di congela- 

* La Bussola a Liquido di G. B. Mvgnagiii, pag. 4. 
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ZLone ed alla deosìtà ddlld varie miscele dì acqua ed alcool (vedi 
Tav. in). 

L^anuesflo diagramma indica eoo sut^cìeote approssimazione 
il punto di cougel&zione delle miacele dì acqua ed alcool in ra- 
gione della percentuale di alcool iti peso o della stia equivalente 
in volume^ ed ìndica altresì ti y^ di alcool aasoltito corrispoodeute 
alla scala dell'idrometro Baum^. 

La miscela di at.'qtia ed alcool da noi adottata contiene dunque 
10 voltimi dì alcool sti 100 dì acqua, ma siccome rotUciua del- 
f Istituto Idrografico fa uso di alcool del commercio a 36 Baumè, 
senza tener conto dell'acqua che esso contìen6| ne segue che la 
percentuale dì alcool puro realmente impiegato non raggiunge 
che r 8.1 in volume od il 6.5 io peso. Questa miscela corrisponde 
perciò a 1 K6 Baumi^, e deve qaiudl congelarsi alla tamperatura 
di — 3^ centigr. Ciò coitìtutsie senza dubbio un iticon veniente 
assai grave, al quale »ì potrebbe però facilinente ovviare aumen- 
tando la percentuale dì alcool, ma per far ciò è necessario prov- 
vedere contemporaneamente ad alleggerire adeguatamente il gal- 
leggiante della rosa^ iienKa di che alimenterebbe enormemente 
l'attrito dal cappelletto sulla punta di sospensione. 

Non si comprende invero quali ragioni abbiano potuto conai- 
gltare Tuso dì una miscela con percentuale di alcool cosi bassa, 
dal momento che ai è fatto ricorso alTaggiutUa dell^atcnol per 
impedirne il congelamento j delle molte bussole a liquido oggi in 
oso, nessuna impiega infatti meno, del 30 % di alcool puro, e mentre 
la bussola inglt^se fa uso di nu volume di alcool puro su tre di 
acqua distillata, la bassola Hitohie, regolamentare negli Stati 
Uniti d^Aratìrica, impiega il 45 Vo ^' alcool puro su 55% di 
acqua. 

Indipendentemente da ciò» nello stabilire la percentuale di 
alcool da frammiscbiara all'acqua per impedirle di congelare alle 
basse temperature, è anzitutto necessario fissare il limite mi* 
nimo di temperatura, cui si vuole che il liquido stesso possa re- 
sistere, senza congelarsi, e questo limite Tiene naturalmente ad 
essere subordinato alle località, dove la bussola potrà essere tra- 
sportata; se noi ci limitiamo a considerare le mìnime isoterme, 
che passano pei paesi suscettibili di essere visitati dalle nostra 
navi, vediamo che è necessario garantire il liquido della bussola 
contro la temperatura di circa — 25'\ 

Il diagramma ci dice allora, cbe il liquido dovrebbe contenere in 
peso li 52*6% di alcool puro, os^ia il 60,4 ;/„ in volume, e do- 
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vrebbe segnare 23.8 ali* idrometro Baumè, quindi, se si volesse 
impiegare alcool del commercio a 36 B^ ne occorrerebbe il 
65.26 Vo io P«80, od il 70.23 % in volume. 

Esaminiamo ora le condizioni, in cui verrebbe a trovarsi una 
rosa immersa in questo liquido di fronte a quelle, in cui trovasi, 
quando ò immersa nel liquido oggi in uso. 

Alla temperatura di 14^ o. una rosa per bussola normale mu- 
nita di cappelletto pesa nell'aria 774 grammi, mentre immersa 
in acqua distillata alla stessa temperatura essa perde totalmente 
il suo peso; si può dunque dire, ebe essa sposta 774 e. e. di acqua, 
e siccome Tacqua distillata alla temperatura di 14^ ba un peso 
specifico di 0.90054, l'acqua spostata dalla rosa peserà grammi 
773.64; se all'acqua distillata sostituiamo la miscela di acqua ed 
alcool attualmebte in uso, la quale ba un peso specifico di 0.9800, 
il peso del liquido spostato diverrà di grammi 765.03, e quindi 
la rosa graviterà sulla punta di sospensione con un peso di 
gr. 8.07. 

Peso specifico del liquido gr. 0.01252 

Peso del liquido spostato dalla rosa • . . > 705.96 
Peso della rosa sulla punta di sospensione » 78.04 

Si vede dunque che per rimettere la rosa nelle sue normali 
condizioni di funzionamento, è d'uopo alleggerirla di circa 70 gram., 
essendo assurdo il lasciar sopportare al cappelletto ed alla punta 
di sospensione un peso così esagerato. 

Dato perciò che si debba por mano a modificare il peso della 
nostra rosa, sia pure di una quantità minore di quella indicata, 
se non si giudichi necessario arrivare alla temperatura di —25 e, 
sarebbe sempre conveniente approfittare di tale circostanza per 
rimediare agli inconvenienti relativi alla punta di sospensione. 
Bssi possono venire facilmente eliminati adottando la disposizione 
già in uso in altre bussole a liquido, nelle quali la rosa poggia 
sulla punta di sospensione per leggera spinta di galleggiamento 
anzichò per gravità. Una simile modifica importerebbe un la- 
voro di poco momento per attuarla, non esigendo che qualche 
leggero mutamento nella rosa e l'adattamento della punta di so- 
spensione, la quale, anzichò essere piantata nella base del mor- 
taio, dovrebbe trovare stabile alloggio in una apertura praticata 
al centro del vetro. 

Con questa nuova disposizione si realizzerebbero senz'altro i 
seguenti vantaggi : 
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1") possibilità di estraiTd la punta par visitarla, o cambiarla, 
^6Dza bìaogDo di anioatare la bussola; 

2^) possibilità di astrarre per lo stesso scopo e nello stesso 
modo anche il cappelletto, facendo uao di una pinzetta adeguata; 

Z°} possibilità di sostituire alla punta una tìata puntai la 
quale serva a frenare la rosa duraute il trasporto della bussola, 
o duraute gli sparì delle artiglierie, impedendo per tal modo i 
probabili dissesti, cba in tali circoiitaDze derivano generalmente 
tatkto alla punta, che al cappelletto : 

4°) possibilità di avere immediato sentore di qualunque in- 
nitrazione di liquido nella rosa, o di qualche errore commesso nel 
valutare la percentuale dell'alcool, dal fatto che la rosa, abbando* 
Dando il contatto delta punta, scenderebbe a poggiarsi sul fondo 
della bussola; 

5^J poBsibtlità in^ua di rendere permanente e moglio ga- 
rantita la chiusura del vetro, bastando al rinnovamento del li- 
quido, per l'eventuale espulsione di bolle d'aria, la stessa aper- 
tura praticata nei vetro, assai più comoda per questo scopo* 



Queste le principali modifiche, che io suggerirei di apportare 
alla nostra bussola ed al suo sistema di compensazione, per man- 
tenere in ser tìzio un materiale assai costoso, il quale ancora tro- 
vasi in ottime condizioni di conservazione. 

Convinto però che molto resti da fare per dare al problema 
delle bussole una soluzìooe più adegnata alle molteplici esigenze 
delle navi moderne, mi permetto esprimere il desiderio dì ve- 
dere fìuaimente intraprendere dal nostro Istituto Idrografico lo 
stadio di una bussola, che, a somiglianza della Thornsoo, rimasta 
4nora la regina delle busgole^ meglio risponda ai dettami della 
teoria. 

L Ricci 

Ten«ata di Yii^ello. 
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La politica leirimmipazioDe e Iella colonizzazioQe 

ALL'ARGENTINA^ 



I. 
Conquista spagnuola. ^ 

11 primo pensiero degli SpagDuoIi, entrando nell'estuario del Rio 
da la Piata, era stato di cercare i metalli preziosi, ctie avevano 
reso cotanto famosi i* isola di Haiti (l'antica Hispaniola) e Talti- 
piaco del Messico. 

Però, a questo desiderio sfrenato dell'oro si aggiungevano pare 
altri motivi più nobili e più santi: gli ani aspiravano a farsi 
un nome celebre, ad eguagliare la gloria dei Colombo, dei Cortes» 
dei Bai boa e dei Pixarro; gli altri, a diffondere la lace del cri- 
stianesimo tra i popoli infedeli. Si fu sotto l'impero di siffatti 

' Bibliografia: P. Manteìiazza. Le Colonie europee nel Rio della Piata: 
** Nuova Antologia „, febbraio 18ò8; — Peyrouton de Ladebat, Les Colonie^ 
agricolea de la MépMiqtte Argentine: " Revue maritime ^, 187G ; — Fb. 
Latzina, La Repubblica Argentina come meta dell'emigrazione europea, 
Buenos Aires, l&SS] — F. Cardo.v, L'emigrazione alla Repubblica Argentina: 
"Bollettino della Società geogralica italiana „ di Roma, 1881, nn. 1-4: — 
Ernest van Buuysskl, La Rópublique Argentine] scs ressources naturelleSf 
ses colonies agricoles, son importance comme centre d' immigration. Bruxelles, 
188B; — D. Bkllkt, Lea procédés de coloniaation de la République Argen- 
tine: " Revue de Góograpnie „, tome XXVII, juillet-décpmbre 18fU; — Fr. 
Latzina, Geografia de la Repuòlica Argentiiia^ al capitolo Lmigracion, 
Buenos Aire^, 1890; — M. F. Wodon. Lea Écats de la Piata au polnt de 
vue de l'émigr^Uion et de la coloniaation. Bruxelles- Paris, 1892; — EfiiSTO 
Rossi, Del patronato degli emigranti m Italia e all'eatero, pag. 57-66. Roma, 
1893; — Giulio Corni ani. Argentina, Uruguay, Paraguay. Guida per Te- 
migrazione. Milano. 




pag. 57. Buenos Aires, 
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sentimenti che i conquistadores esegairooo qaeile memorabili 
spedizioni nell* interno del paese, che sembrerebbero favole, se 
la storia non le avesse fedelmente registrate, e se le prove non sas- 
sistessero ancora oggidì. ^ 

É cosi che Alvar Noìiez Cabeza de Vaca attraversava diretta* 
mente, da levante a ponente, le foreste vergini di Santa-Catharina, 
costeggiava le rive deiriguassù, varcava il grande Faraiià, ed i bo- 
schi immensi del Paraguay occidentale, per arrivare alTAssan- 
zione (II marzo 1542). 

É così che Juan de Ayólas si lanciava, pel primo, nel Chaco 
sconosciuto con una piccola truppa europea, e, circondato dai 
Guaycurùa e dai Payaguas, vi periva con tutta la sua scorta (1537); 
ciò che non impedì a Domingo Martinez de Irala di ripetere la 
stessa spedizione, dieci anni dopo (1547): partendo dai laghi an- 
cora così poco conosciuti dell'alto Paraguay, egli attraversava il set- 
tentrione del Chaco, gli sfiluenti dell'Amazonas, e arrivava al Perù. 

Alla medesima epoca, Diego de Rajas^ dal cuore del Perù rag- 
giunge il Paranà attraverso le pampas^ e arriva nel sito ove sorge 
oggidì la città di Rosario. 

Lo stesso dicasi di Nunez del Prado (1540), Juan Ortiz de Zàrate 
(1573), don Francisco de Mendoza, Jeronimo Luis de Cabrerà (1573), 
Yelasco (1593) ecc., i quali tutti attraversano i deserti del centro 
e vanno a fondare colonie in mezzo a tribù ostili, senza preoc- 
cuparsi del loro numero, nò dei pericoli. 

Uomini siffatti, duri verso so medesimi, non potevano non 
esserlo per i vinti: niente di più naturale, quindi, che essi si 
distribuissero fra di loro le popolazioni, che avevano conquistate, 
e si costituissero una specie di proprietà feudale (encomienda), 
con relativi servi attaccati alla gleba. ^ Ed erano tanto più por- 



* Cfr. in proposito le interessanti nagine che Paou» Manteoazza vi 
dedica noi suo bellissimo libro: Eio de la Fiata e Tenerife^ cap. XIII, 
pag. 108-176. Milano, 3* ediz., 1876. — Cfr. inoltro: Maìiaiunos Cervan- 
tes, Estudios 
— RiiY Diaz, 
il poema storico: 
diacono don IMartin dkl BÀkco (^i--ntkxaiia. 

* Cfr. C. Ckkiioni, ojp. cit., pag. 28, n. 1. 

■ Con molta verità dice Samhkr, a proposito delle cncomienda»: /^la» 
Corona di Spagna faceva concessioni di intere popolazioni di indigeni 
e di terre coltivate da essi con priviloi^i ohe facevano di ciascuno degli 
encoTìicn'icros più ohe un signoro feudale. Tj^ eneo mendero sostituì il ca- 
cicco; però, invece di esercit ii*e Tautìrità patriarcale de' cacicchi, si fece il 
carnefice del gregge degli aborigeni „. — (Cfr. (r. Godio, L'America ne' suoi 
jìrivii fatturi, la colonizzazione e l' emigrazione, pag. 46-47. Firenze, '"^'^^ 
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tati ad una siffatta appIicazìODe del diritto di conquista, in 
quanto che quasi tutta TEoropa presentava ancora ana consìmile 
organizzazione del lavoro dei campi, resìduo del sistema sociale 
dei medioevo* ^ 



IL 
Regime delle com menda to rie. * 

Irala^ al Paraguay, consacrò mediante regolamenti codesta ri- 
partisione degli Indiani in éncomiendag, o commendatorie, alta testa 
delle quali fu messo un colono spagnuolo: esse comprendevano 
ufm porzione di territorio ed un certo numero dì famiglie indiane, 
per col fj vario. Si diede il nome di encomienàa de Yanaeonas 
8 Ita commeodatoria in cui il padrone aveva al suo servizio g!*lD- 
dlani a titolo di schiavi o, piuttosto, di domesticli visto che non 
poteva venderli, e che gli era formalmente ingiunto di trattarli 
h^n««, dì apprender loro un* industria e di convertirli al erì- 
stiahedmo. 

Tale fa, io principio, il niodo con cu! furono distribuiti la 
maggior parte dei Carlos, o Guarà ny, e delle altre tribti^ che erano 
state domate colla forza delle armi, nel sedicesimo secolo. Al 
Paraguay, a Buenos Aires, nella provincia di Santa-Gruz de la 
Sierra, nelle terre dei Calchaquis, ecc. lì governatore passava 
ogni anno un'ispezione, per ricevere i reclami degli Indiani^ che 
avevano a lagnarsi dei loro padroni. 

Quanto a quelli, che si erano sottomessi prontamente, o che 
erano venuti a cercare Talleanza degli Spagnuoli, essi venivano 
obbligati a scegliersi un territorio ed a formarsi un villaggio: 
questo f<i retto prima da un cacicco, poi da un alcade o da un 
intendente {corregidor), infine dagli ufficiali municipali, che esi- 
stevano in tutti i villaggi della Spagna. 

Quasi tutte le borgate ed i villaggi dì antica data, che esistono 
oggidì Delle Repubbliche platensi» hanno avuto siffatta origine. 



' La sintesi di quel periodo è ft?lìcemetito tratteggiati* dn Alfhkd 
BbberlK) nellii saa IJUtoirc rf<j VAmérique du ìSud. — Vedine la tnvd aziono in 
G. Gonio, up. ciL^ pttg, 29-31. 

* CfT. V. Mautih t»t :Mi>LfflaY, Im, cit, pag. 1«»5 1G8, — Vedi inoltre 
un articolo dolio Bteaso autore: La répmù dea comiiumderie» ùtpagnoUs 
dana Ics denu^ Amériqtiea, pubblicato nella ** Revue Anitiri<?ttine „ del no- 
vembre ltì^>, iKig. 17-àl. — Ctr. puro: Vickhtk Lopez, HUiorifi *U la lUpuh- 
lieti Artjcnliìué, itn orig^rif su revolucion // ■*!* d&tarroll'j piditicu httala i>{52 
tomo I^ p»g. I52j — C. Ckuboni, op, "rtV , pag, 25 j — O. Godio, op, cU.f 
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Compiuta questa organizzazioue, la popolazione iDdiana del gruppo, 
o distretto {Paeblo)^ veniva spartita in frazioni di commendatoriey 
ciascuna delle quali — capitanata da un cacicco — era messa 
al servizio di uno dei coloni, secondo il merito. Ma queste 
commendatorie, dette di Mitayo$ {tncomitndas de Mitcyos)^^ non 
dovevano al signore cbe un servìzio di due mesi air anno, e 
— ancora — esso non era prestato, per turno, che dni soli uomini 
di 18 a 50 anni: i cacicchi ne andavano esenti. 11 rimanente 
deirauno, i MUayts erano perfettamente liberi, come gli Spagnuoli. 
Ciò spiega perchò le encomiendas de Mitayos non fossero cosi 
ricercate come quelle dei Tanaconas: di fatto, mentre nelle primo 
il servizio non era che temporaneo, nelle seconde gr indiani ri- 
manevano tutto l'anno a disposizione dei loro padroni. Tuttavia, 
sebbene i regolamenti spagnuoli proteggessero fino ad un certo 
punto r Indiano, sotto il regime delle commendatone, e che il 
carattere generalmente apatico e dolce dei coloni rendes^se quel 
servizio poco penoso, esso non tralasciò di suscitare violenti re- 
clami, di cui il clero secolare e, sopratutto, il clero regolare si 
fecero l*eco. 

Fu appunto in seguito ai reclami degli Indiani ed alle ripe- 
tute lagnanze del clero che la Corte di Madrid, nel 1612, or- 
dinava a don Francisco Alfaro, uditore diaìV Audiencia *^ dì Char- 
cas, di visitare il Paraguay e di prendere le misure che repu- 
tasse utili neir interesse degli Indiani.^ 

Alfaro, infatti, promulgò diverse ordinanze, che miravano 
non solo ad abolire il diritto di fare spedizioni per andare a 
sottomettere gr Indiani e ridurli in encomiendag, ma di boppri- 
mere altresì queste stesse commendatorie. Le spedizioni venne- 
ro sospese completamente, ma il sistema delle encomiendas era 
troppo bene radicato, perchò lo si potesse realmente distruggere 
tutto d'un tratto. Alfaro dovette pertanto chiuderà gli occhi 

* Milano da viicadj luetà, por abbreviazione mila (cfr. il francese me- 
tai/erj italiano mezzadro). — Sull'odiosa istituzione della mila, cfr. Gr. Godio, 
oj). cU.j ])ag. 37-39. 

* SuU'orgJinizzazionf^ di questi tribunali superiori {Audienciaa) nelle 
coionio sp ignuolo, cfr. V. Mautix i>e Moussy, op. cU., tomo II, pag. 586- 
87; — (r. GoiHu, op. cu., pag. 12-114. 

* (yfr. C. Ckrhoni, op. cit-, pag. 83-35. — Intorno a questo curioso ed 
interessante caintolo di economia o legislazione coloniale, costituito dal 
regime delle coinmendatorie spaguuolo nel vicereame del Piata, merita 
special menzione il cap. XII del tomo IV dei Viaggi ncUWvierica Meri' 
aionaie di T). Fki.ice di Azaija, tradotti dal prof. Gr. Barlàori. Torino, 
183 J, i)ag. •10-7'2, con un ''Quadro delle colonie d'Indiani formate dai Go- 
vernatori „. 
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«ulle infrazioDi a questa parte delie sae ordinanze, e tatto con- 
tioaò quasi come per il passato. Solamente, la razza dei me- 
ticci aumentando sempre e quella degli Indiani puri diminuendo, 
la popolazione libera dei villaggi diventò ognor più numerosa, 
e il servizio dei Yanaconas e dei MitayoB arrivò a non essere 
più, per così dire, che eccezionale, e fu, per la forza stessa delle 
€ose, sostituito gradatamente da un contratto fra il padrone e 
Toperàio indiano. L'introduzione degli schiavi negri, che co- 
minciò nel 1702, venne a colmare il vuoto, che faceva nelle fa- 
mìglie il ritirarsi degli antichi servitori indigeni, compensandone 
ben presto la perdita. 



111. 
Popolazione d'origine europea. ^ 

11 fondo della popolazione d^origine europea, al Piata, è costi- 
tuito da avventurieri, in gran parte Spagnuoli, colà spinti dal- 
l'amore delle scoperte non meno che dalia speranza d'incontrarvi 
i tesori del Perù. 

Sgraziatamente per essi, quei metalli preziosi, tanto deside- 
rati, non esistevano né punto nò poco; d'altra parte, la lotta 
cogli Indiani era stata cosi accanita, che, di tante migliaia di 
Spagnuoli accorsi laggiù da una dozzina d'anni, non rimanevano 
più, nei 1538, che 600 uomini. 

Irala, nominato allora adtlantado (governatore),^ riuscì a rag- 
gruppare tutto ciò che era rimasto delle spedizioni precedenti in- 
torno alla città d'Assunzione: fu là che cominciò a formarsi il 
nucleo, che doveva col tempo costituire la popolazione dei ba- 
cino del Piata. 

1 primi conquistatori non avevano condotto seco che un pic- 
colissimo numero di donne europee; opperò i nuovi venuti do- 
vettero bene unirsi alle donne indigene: ciò che contribuì a mol- 
tiplicare singolarmente il numero dei meticci. 

In seguito, però, le donne europee — così rare al principio — 
cominciarono ad affluire su quelle nuove terre: esse seguivano 

* Cfr. V. Martin de Moussy, toc, ci/., pag. 221-228. 

* Questo titolo di adcLantadoy concesso primamente da Carlo V, nel 
15B4, a don Fedro de Mendoza, suo gentiluomo, significava ''il comando 
vitalizio assoluto sui territori acquistati, con facoltà di nominare il pro- 
prio successore e con diritto di vita e di morte sopra i suoi sudditi „. 
<Cfr. C. Cebboni, op. cit., pag. 20). 
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colà i loro mariti o genitori, impiegati del re di Spagna, o ardi tr 
pionieri del commercio; la loro presenza contribuì a far predo- 
minare il Mangae europeo nella borghesia. Nello stesso tempo, era 
naturale che le figlie, che i conquistadores avevano avute dalle 
indigene, si sposassero cogli Spagnuoli nuovi venuti, formando cosV 
una specie di casta, che andava sempre più isolandosi dalla razza 
indiana pura. Questa poi, tenuta a distanza e disprezzata, dava 
origine a numerosi meticci, che formavano a loro volta una nuova 
classe intermedia fra Taristocrazia, figlia della conquista, e la razza^ 
indigena, cui l'inferiorità originaria manteneva necessariamente 
airultimo gradino delia scala sociale. 

* 
* * 

Ciò che si passò al Paraguay, culla della popolazione ispano- 
americana nel Rio de la Piata, avvenne di poi nel reato del paese. 
Nel 1614, la Corte di Madrid ratificò definitivamente la divisione 
del territorio coloniale del Piata in due distinte provinole : quella 
del Rio de la Piata e quella del Paraguay. ^ Solo che la vita pa- 
storale, adottata dagli abitanti del litorale e delle pampas, li rese 
meno suscettibili in fatto di unioni matrimoniali colie tribù in- 
diane del luogo; motivo per cui la popolazione delle campagne, 
salvo alcune famiglie proprietarie di grandi porzioni di territorio,, 
si venne componendo quasi unicamente di meticci. 

Nelle provinole dell'interno, l'incrocio e la fusione delle razze 
furono meno rapidi che non sul litorale. Il regime delle encomien- 
das — ivi più a lungo mantenuto, a cagione della configurazione 
del suolo e della necessità deirirrigazione — e la distribuzione 
della terra tra famiglie bianche aventi ai loro ordini un numero 
abbastanza considerevole di vassalli, stabilirono una linea di se- 
parazione ben marcata fra i bianchi e gì* Indiani. Questi ultimi 
formarono la massa del popolo; e, sebbene il numero dei meticci 
diventasse sempre più considerevole, tuttavia la loro frequenti 
unioni colle indigene, la scarsa immigrazione venuta d'Europa e, 
conseguentemente, la rarità deirelemento bianco, contribuirono a 
mantenere nel fondo della popolazione T impronta della sua ori- 
gine indiana. 

♦*♦ 

Tale fu, sino al 1810, la massa della popolazione argentina, 
senza parlare delle modificazioni apportatevi dalla introduzione 

* Cfr. C. Gerboni, op, cit., pag. 36. 
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dei negri africani, i quali — del resto — non vi furono mai così 
numerosi come nelle altre colonie spagnuole o portoghesi. 

Sotto il regime coloniale i bianchi formavano naturalmente 
l'aristocrazia; i meticci, qual si fosse la loro posizione, erano re- 
legati al secondo piano, e gl'Indiani puri all'ultimo. Questa di- 
stinzione ft*a sangue nobile e sangue plebeo era persino consacrata 
dai registri dello stato civile, conservati nelle chiese. I bianchi, 
però, dopo l'abolizione delle encomendiaSf non avevano pia nes- 
sun privilegio sulla gente di colore: solo il grado di fortuna o 
dei pubblici impieghi stabilivano delle distinzioni reali. L'in- 
troduzione della razza negra, a partire dal 1702, aveva fornito 
un altro elemento a quella popolazione di già molto mescolata e 
rimescolata. Il numero dei mulatti — prodotti dall'incrocio 
del bianco col negro — e quello dei zambi, prodotti dall'unione del 
negro coli* indiano, ^ erano diventati assai considerevoli: la nuova 
immigrazione europea, che ebbe luogo a partire dal 1815, venne 
ancora a modificare queste proporzioni, facendovi nuovamente pre- 
dominare il tipo caucasico. 



IV. 
Popolazione d'origine africana. ^ 

Nel 1702, solamente, furono introdotti i primi negri di tratta 
nel bacino del Piata. Nel 1715, pochi mesi dopo la ratifica del 
trattato d'Utrecht, gl'Inglesi ottennero dalla Spagna il monopolio 
della fornitura degli schiavi neri alle colonie spagnuole, e il per- 
messo di stabilirvi — in differenti punti — delle fattorie ad 
hoe:^ Buenos Aires fu uno di questi punti. Essi v'inviarono 
annualmente quattro bastimenti con circa 1200 negri, il cui va- 
lore poteva anche essere esportato in prodotti del paese, come 
mercanzie di ritorno. Quel trattato durò fino al 1728, epoca d'una 
rottura fra la Spagna e l'Inghilterra, causata sopratutto dallo 
scandaloso contrabbando che facevano i bastimenti inglesi nel 
Piata, e cui la gente del paese favoriva con ogni mezzo, a cagione 
appunto dell'esoso sistema mercantile della metropoli.^ Ciò non 

* Sui diversi gradi d'incrocio del bianco col negro e di questo coli' in- 
diano, nel bacino del Piata, ofr. Y. Martin de Moussy, loc. cit,j pag. 241, n. 1. 

" Cfr. iD., tóù?., pag. 237-244. 

* E' questo il tamoso trattato conosciuto sotto il nome di AaierUo de 
negros: — Ofr. Q-. Godio, op, di,, pag. 39; — C. Gerboni, op, cit,, pag. 49. 

* Cfr. V. Martin dk Moussy, op, cit.j tome II, pag. 490-99. 
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pertanto coDtinaò rimportasione dei negri, sebbene su di ana 
scala minore. 

La razza africana venne ripartita in diverse provincie del 
Piata, ma più particolarmente sul litorale ed a Cordoba: il gran 
numero d'Indiani sottomessi, che esistevano nell'interno del paese, 
rendeva infatti i natile IMntrod azione di braccia schiave nelle 
Provincie settentrionali e delle Ande. 

All'epoca della dichiarazione d'indipendenza, la schiavitù non 
fa abolita, nò di diritto, nò di fatto; e, infino alla soppressione 
della tratta dei negri, si continuò ad introdarne un numero ab- 
bastanza grande a Buenos Aires ed a Montevideo, — specie in que- 
st'ultima città, finohò rimase occupata dai Portoghesi e dai Bra- 
siliani. ~ Si fecero persino venire dei negri, a titolo di coloni, dopo 
la proclamazione dell'abolizione del turpe mercato ; ma questa tratta 
mascherata non durò che poco tempo, e — a partire dal 1825 — la 
costa d'Africa non inviò più nessun schiavo al Piata. I soli, che 
vi vennero ancora introdotti, lo furono per mezzo di proprietari bra- 
siliani, che avevano delle e$tanciai (fattorie) nella Banda Orien- 
tale, dei ialaderoB (stabilimenti per la macellazione e conser- 
vazione delle carni) nei pressi di Montevideo, e che a tal'uopo vi 
conducevano i loro propri schiavi dalla limitrofa provincia di 
Rio Grande do Sui. 

La Costituzione uruguayana del 1830 ammise come principio 
l'abolizione della schiavitù, e proclamò la libertà di tutti i figli 
di schiavi, che nascerebbero a datare da queirepoca; ma la schia- 
vitù continuò a sussistere per quelli, che erano nati anteriormente, 
senza contare che anche i figli nati liberi dovevano rimanere sotto 
patronato fino all'età di venti anni, e cioò sotto la tutela dei pa- 
droni della loro madre. Finalmente, nel dicembre 1842, l'abolizione 
pura e semplice della schiavitù venne decretata dal Governo uru- 
guayano, colla j^romes^a di un adeguato indennizzo ai proprietari. 

Nella Confederazione argentina, l'abolizione della schiavitù non 
ebbe luogo che per successive liberazioni, ed essa non vi fa real- 
mente consacrata che dalla Costituzione del 1*^ maggio 1853 (cap. I, 
art. 15). 

Al Paraguay, la schiavitù continuò ancora a sussistere per 
molto tempo, sebbene nel 1848 essa vi fosse già stata abolita in 
potenza, col famoso decreto della libertad de vientres. 
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Dorante uà secolo, che durò F importazìoca dei negri nel Rio 
de la Piata, il loro numero (u io realtà poco considerevole, men- 
tre che nelle coloiiio spagnuole de! golfo del Messico eiso era stato 
il quadruplo di quello dei bianchì* 

È principalmente cielle città di Bueoos Aires, Montevideo o 
Cordoba che la gante di colore propriameote detta sì era acca* 
nmtata, esercitandovi tutti gT impieghi della domesticità. Un ter- 
zo era schiavo; gli altri due terzi, in seguito a parziali libera- 
zioni, erano lìberi. Del resto, come in tutte le colonie spagnuole, 
la schiavitù era e^itremamente dolce al Fiata, pio dolce forse che 
altrove, a cagione della semplicità dì vita degli abitanti e delle 
loro poche esigenze Delle città atesse. 

Tuttavia, il pregiudizio del colore continua\a a peraigtere in 
tutta la sua forza: ì mulatti ed ì loro dis>*endmiti, sebbene liberi, 
non potevano coprire cariche pubbliche; dal canto suo, la legisla- 
zione li metteva persino al di sotto degli Indiani. Dì più, Taumeoto 
del numero dei uagri e dei mulatti liberi, dovuto alle liberazioui 
effettuate sotto il regime coloniciie, fece adottare in seguito alcune 
misure particolari a loro riguardo, 

Bra quella una popolazione eminentemente fluttuante: la si 
colpì con una capitazione annuale, analoga a quella che pesava 
sugli Indiaoi dai 13 ai 50 anni e designata sotto il nome di am- 
paro. Questo tributo imposto al colore — che per i negri si ele- 
vava a tre piastre, mentre per gr Indiani non era che di una — 
diede luogo u molti abusi, facendo ripiombare iu una specie di 
schiavitù uomini di colore perfettamente liberi per nascita, ma 
che ai trovavano obbligati al aervlzio di colui, ohe pagava per eaai 
Vamparo, 

Dal 1953 io poi, la gente di colore vive completamente confusa 
colla popolazione bianca: pur tuttavia, grazie al crescente aumen- 
to deirimmigraztooe europea ed ai maltifoi-mi incrociamentì, che 
naturalmente ne derivano, la diminuzione rapidissima della razza 
indiana ed africana è uq fatto innegabile, necessario, fatale; ap- 
parò la loro fujione ed il loro assorbimento nel nuovo tipo cauca* 
ateo predomiaaotd, aegnerà altresì la loro completa e defioHiva 
acomparaa. 
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RicapitolaDdo : alla floe del secolo XVIII la popolazione era 
considerevolmente aamentata nel vicereame del Rio de la Piata, ^ 
sebbene non la si potesse tuttavia paragonare con qaella del Cile, 
del Perù o del Messico. 

Come si ò visto, il fondo di quella popolazione si componeva 
originariamente di emigrati, di arditi cercatori d'avventare, ve- 
nati dal mezzogiorno d* Earopa, i quali si fusero ben presto cogli 
iadigeni sottomessi e convertiti. 

Ad eccezione dei Tedeschi, dei Belgi o degli Italiani, colà immi- 
grati al tempo della grande monarchia spagnaola, non vi andarono 
più che dei Castigliani a partire dal XVII e XVIII secolo, causa 
il sistema di governo, che riposava essenzialmente sairesclusione 
dello straniero e sul monopolio del commercio esercitato dalla 
metropoli verso la sua colonia. 

La rivoluzione del 1810 — rendendo il paese affatto indipen- 
dente dalla Spagna, e richiamandovi il commercio del resto del 
mondo, in una coir immigrazione straniera — mutò completamente 
quel sistema rovinoso. ^ 

Quasi contemporaneamente a quella memorabile rivoluzione, 
dofiuitivamente terminata nel 1816, le regioni platensi cominciarono 
a ricevere molti di quei proscritti e di quegli esiliati volontari, 
cui gli avvenimenti del 1814 e 1815 forzavano ad abbandonare 
r Europa. D'allora in poi cominciò a stabilirsi verso quelle rive 
incantate una corrente d* immigrazione, che è andata sempre più 
aumentando, e che, malgrado parziali e temporanee crisi di svi- 
luppo, è fatalmente destinata a formare il principale e più forte 
centro d'attrazione della razza latina — e specialmente italiana — 
ueirAmerica del Sud. 



' ('reato da Carlo III di Spagna nel 1776. 

* ** Nell'America apagiiuola — scrisse un illustre statista argentino, il 
dott. Nicolas Avkllani:d.v — la colt)Tiizzazione si ridusse a fuorviare noi 
deserto alcuni milioni di uomini, gittan<lo alla ventura nuclei di vil- 
la^igi nella solitudine, simzii vincoli e senza rc-lazioni tra loro. Il desorto 
ra "Colse i nuovi os]titi ])t'r al)batt«'rli senza rosistoiìza al livello della sua 
barbarie ^. — Cfr. G. Godio, o}). cit., pag. 17-18. 
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V. 
Immigrazione europea (dal 1777 al 1820)^ 

La gODesi delT immigr&xìorie odierna all'Argentina ai troya 
DelTordioanza df don Fedro de Cevaltos del 6 novembre 1777, 
che dichiarava libero il commercio del Rio de la Fiata eoo la 
metropoli e le altre colonie spagnuole, '^ ratificata l'anno seguente 
(17 ottobre 1778) dalla Corte di Madrid; ordinanza che ebbe per 
effetto di triplicare la popolazione del litorale piatenae in soli 
ventitre anoit e cioè dal 1777 sino alla fine del secolo XVHL ^ 

Fra ì piti zelanti seguaci e continuatori della tradizione am- 
miDistrativa di don Fedro de Cevallos^ due sopratntto meritano 
•pecìal menzione: il dott* Manuel Belgrano e don Bernardino Ri- 
|Tadavia, i quali, appeua entrati oelta vita pubblica, lottarono con 
fi»8tìuazione per ottenere maggiori vantaggi in prò dell* incre- 
mento della popolazione del paese. 

Due aoDÌ dopo la rivoluzione del 1810, e precisamente il 4 
aettenfìbre 1812, veniva promulgato il primo atto positivo in que- 
sto senso, sotto forma di tin decreto firmato dai membri del Trium- 
virato (Feliciano Antonio de Cbiclaoa, Juan Martin de Pueyrred^Sn 
e Bernardino Ri vaJavìa), col quale ni prometteva protezione agli 
immigranti [inmigrantts] in generale» e apeoialmente agli agri- 
coltori ed ai minatori.'^ 

Ma la persistente guerra per F indipendenza, Fìntlnenza del 
'secolare isolamento delle colonie spagnuole, e la situazione del- 
[rBuropa non permisero l'esecuzione dei piani del Triumvirato; 



* Cfr, JuA5f A. Al81.\a, La inmiyradijn iiiropcu en la liepàhUùa Ar- 
génlinot parte I^ pfig. 13-18. Buoqos Airtsé^S* e<i, 18118. 

' Sul l'emme commercial© della Spagaa verso lo sue colonie, nei ae- 
coXi XVI, XVII o XVin, ofr, G. Godio, op. cU,, pag, 5i>59; — V, Martin 
s>£ M0U8BV, op. cii^i tome li, pag. 49i>-99; — C. Gebbo-ni, op. cii., pag» 85-38, 
— Snila stona delle riforme introdotte da Carlo HI di 8i>ftgiia, Qei rap- 
porti commorfiiàli fra la metropoli e le sue colonie, ofr. pai'e C. CKitB03tf| 
op, cit.j pa^. &)-51t <i3-65. 

* Ufi*. J. A. ALSiJfA, op. ùiLj pi«, IS-ll. 

* Cfr. iD., iùid.. pag. 14-16. — Nell'atto di occuparsi degli immigranti, 
il Triiun virato dichiarava elio * siondo la población el principio de la ia- 
**dufltria y el fuudumento de la ftìlioi*lad de Ioni Estaaos, con venia prò- 
** moverla" en eatoi patses por todos lu.^ medios poaibles»^. È, come ai ve^ 
de, il preludio o. mf^glio, la parafm-ii anticipata del celebre assioma di 
Alberai: * Poblar ea gobernar „. 
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opperò il Direttorio, che gli socoedette, dod potè condurre a ter- 
mioe nessana impresa a favore dell* immigrazione. 

Comanqoe, sta il fatto che iosino airaono 1820, io cai cessò 
il governo del Direttorio, non havvi traccia, nò atto speciale, nò 
statistica di immigranti o stranieri venati a Buenos Aires. ^ 

VI. 
Dal I820 al 1626. < 

A partire dal 1820, rientra naoramente in scena l'antico 
triumviro don Bernardino Ri vada via, in qualità di ministro se- 
gretario di Stato per gli affari esteri del Governo di Buenos Aires, 
sotto la memorabile amministrazione del generale don Martin 
Rodrìguez. In questo posto eminente, 1* illustre statista argen- 
tino si adoprò con fermezza a tradurre in atto l'antico piano 
audace d' ingrandire la sua patria per mezzo dell* immigrazione 
europea. Basandosi sulla legge del 22 agosto 1821, che auto- 
rizzava il Governo a contrattare un imprestito, principalmente 
destinato alla costruzione del porto di Buenos Aires, ^ il ministro 
Rivadavia venne espressamente autorizzato (nel 1823) a contrat- 
tare l'introduzione di 200 famiglie europee, — destinate alia città, 
che nel 1821 egli aveva progettato di fondare, in onore del gene- 
rale don Manuel Belgrano — come pure ad intavolare trattative in 
vari punti d* Europa, per l'invio di mille o piò famiglie indu- 
striose e morali {mil 6 mai familia$ induitrio$ai y morale^)^ per 
i nuovi centri di popolazione, che dovevano sorgere nel territorio 
della provincia di Buenos Aires. ^ 

Il 13 aprile 1824 Rivadavia nominava una Commissione per 
contrattare lavoratori ed artigiani in Europa, assegnandole la 
somma di 100 000 pe$os forti. '^ 11 generale Rodriguez terminò il 
suo periodo governativo il 9 maggio 1824.^ 

» Cfr. J. A. Albina, op. cU„ pap. la 

* Ct'r. J. A. Alsixa, op. cit., cap. II, pag. 19-24; — V. Maktin db 
Mous!*Y, op. cit., tomo II, pag. 22^7, 872-76. 

* Cfr. J. A. A LSI N A, ojK city pag. 19. 

* Cfr. iD., ibid.y pag. 2U. — Con alcune variazioni di date, cfr. pure 
in proposito un opuscolo di Nicusio OkoìToj intitolato: La vtra organix- 
zazUyne del pctese (cit. da A. Pkyket, Une visite aux colonie^ de la Jiépu- 
blique Argentine^ pag. 362-63. Paris, 1^9). 

* Cfr. J. A. Alsixa, op. cit., pa^. 20-21. — Notevole è la motivazione 
del decreto di nomina della Commissione : ** Para proveer à la agricultu- 
**ra, artes y todo gènero de indiLstrias en el l>ais, de los brazot y auncAk- 
*^pacidad por que claman y de acuerdo con las luedidas que se han to- 
** mado al respecto „. 

* Cfr. C. Cebbont, op. ciL, pag. 214. 
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la sogaito, il GaTarno di Biienoij Aires — esercitata dal gene- 
rale don Jiiaa Gregorio de Las Herad e dal suo ministro, doLt. doo 
Manoel José Garcia, — essendo stato io caricato di rappresentare 
il Potere esecutivo nazionale ^ provvide al funzìooamento della 
Commissione d* immigrazione eoo un Regolamento del 10 gennaio 
1825, molto minuzioso, destinato alla protezione degli immigranti 
ed a salvaguardare i diritti di coloro, che lì avrebbero impiegati 
per conto proprio.^ Alenoe di quelle prescrizioDi regolamentari 
atanno oggi consacrate nella vigente legge d' immigrasionef del 
19 ottobre IB76; ma la tiràQOÌa dello spazio ci vieta di riassu- 
mere qui le principali disposizioni di quel provvido e previdente 
Regolamento, che rispecchia f^deimeDte il pensiero dei governauti 
e lo spìrito de! repoca, '^ 

Però, malgrado tutta le buone Intenzioni ed 1 sacrìtìzl pecii- 
Diari del Governo di Buenos Aires, le cireostanxe speciali di per- 
turbazione e di guerra, ohe seguiroDo di poi, impedirono clie pro- 
sperasse quel primo tentativo d* immigrazione artificiale {inmi- 
grada n artificial)^ venuta del resto in scarso numero, in virtù 
di GODtratti, che involgevano la respousabilità morale e finanziaria 
del Governo. "^ 

Arrogi che non esìste statistica veruna del numero e qualità 
della gente colà immigrata, durante il periodo 1820-1825. 



VII. 
Prosldenza di don Bernardino Rivadavi» (1820), * 

L'anno seguente, don Bernardino Ri vada vi a — eletto il 7 feb* 
braio [H2fì^ con 35 voti sopra 38 votanti '' — assumeva la presi- 
denza delle Provincie Unite {ProvinciaB Unidag), in una col go- 
verno della provincia di Bueoos Aires. ^^ 



* Cfr. in proposito: CmitidéraUonn hUiorlques et pidUique» tur le* Ré' 
puhliancà de la Mata dona leura rapporta acce la Franca et V An^iltUrref 
par il, Alfiied d« Bb*»»8\hd, ancien atta<?hó à la Mission ostraorfiinair© 
de Franca dan^ la Fiuta en 1^7. Ptirìs, 1H17 (lùt, da A. Pktrbt, Un^ 
matte otc.. pag. 863^). 

" Vedin© le principali dÌB|>osiì$ìùm neIl^oper% più volte citata e lo- 
data, doirALfiiNA, pag. 21-'i4. 
' Cfr. iD,, ibùl.y pag. M, 

* Cfr. .T. A. Alsina, up. vU.. cap. in, pag. 2^-28, 

* L'8 febbraio, secondo P. Mantkoajsjba, op, cit,^ fm^. 250. 

* Cfr. J. A. Alsima, oo. dt,^ pag. 24; — V, Marti x ok Moohsv, op, ciL, 
tomo II, pag. 600 j — C* Oeiiiioni, op. dt.^ p«g. il5. 
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A queirepoca, la popolazione della Repabblica era di circa 
500 000 abitanti, sparsi a distanze enormi gli uni dagli altri, 
senza facili mezzi di comunicazione, immersi nella povertà e nel- 
l'ignoranza: situazione tristissima, che l'illustre statista argen- 
tino espose nettamente ed a più riprese dinanzi al Congresso, 
chiedendogli i mezzi per salvare il paese dallo spopolamento e 
dalla miseria. 

Disgraziatamente, però, l'agitata politica interna — in lotta per 
dare alla Repubblica una Costituzione unitaria o federale ^ — e la 
guerra coli* impero del Brasile,^ non permisero a Rivadavia di 
escogitare ed attuare le misure necessarie per attrarre in paese 
nuovi immigranti, in armonia col piano grandioso, che aveva da 
lunga pezza meditato. Egli dovette perciò limitarsi ad eseguire ed 
applicare le disposizioni e i decreti anteriori del Governo di Buenos 
Aires, ed a promuovere lo sviluppo dell'agricoltura, la distribu- 
zione delle terre pubbliche, la fondazione di borgate o villaggi 
{pueblo$)f ecc. 

Intanto, la Commissione d* immigrazione creata dal Governo 
di Buenos Aires continuava le sue funzioni: Rivadavia la integrò 
nel maggio 1826, aggiungendovi altri nove membri. ^ 

Ma dove si rivelò in tutta la sua originalità e grandezza il 
genio riformatore di Rivadavia, si fu nella Ugi$lazione agraria 
in materie di terre pubbliche. 

E qui lascio volentieri la parola ad un giudice autorevole e 
competente, l'avv. Guglielmo Godio : ^ 

«Abbiamo visto come la Corona spagnuola, durante l'infausto 
periodo coloniale, disponesse delle terre pubbliche per mezzo delle 
enoomiendas^ e come la libera trasmissione della proprietà fosse 
inceppata da mille ostacoli legali. 

« Uno dei primi atti in materia di legislazione agraria emanati 
dall'assemblea sorta dalla rivoluzione fu quello del 1813, che abo- 
liva per sempre i maggìoratchi e le vincolazioni^ sciogliendo cosi 
i ceppi alla proprietà del suolo, ed assoggettandola alla naturale 
forza della eredità, che la suddivide, e della libertà di transa- 
zione, che la ricostruisce. 



* Siili origine dei diirt paniti, rctleralUUi e unuiirio, cfr. C. CERBOsni 
op, ck., pa^ 145; — V. Ma.iitix i>e Molssy, op. cU.y tomo II, pag. 5J4-606. 

- Cfr. 0. Ckrboxi, op. cit , i>ag. 215-17. 

* \.ìy. J. A. Xlsìs\ op. cU,^ pag. 26. ^ 

* Cfr. L'Anierictt nei «/aoi pvluìi fattori^ la colonizzazione e Vemigro' 
zione, pag. 14i>-56. 
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« Doraoto i primi aoDÌ del oaoyo regimei contioQando le guerre 
per la difesa della rirendioata indi pendenza, ben poca attenzione 
ebbero agio di prestare i vari governi proTTisorl saccedatisi nel 
reggimento delia cosa pubblica alla distribuzione delle terre vacanti. 

«Le poche leggi adottate consacrano il sistema delle dona- 
zioni (rnercedéM)j il quale sistema, se in parte, assai minimo però, 
giovò airoccupazione del deserto, diede luogo ad abusi abba- 
stanza gravi, essendo aggiudicate estese porzioni di territorio, 
per flBivoritismo, a persone, che non avevano nò intenzione, nò 
mezzi, nò attitudini a renderle produttive. 

«Quand'ecco, di repente, nel 1822, esce un decreto, che in« 
chiO'Ja nella immobilità le terre sottoposte al dominio dello Stato, 
proibendo che si estenda qualsiasi titolo di proprietà a favorje 
di privati. 

« A che rispondeva questo stupefacente decreto, il quale pur 
recava la firma del più grande fra gli statisti argentini, dell'uomo 
che la posterità riverente saluta primo fra la schiera dei grandi 
patriarchi delta genesi nazionale argentina, del dottore Bernar- 
dino Rivadavìa? 

«Il paese sì trovava, all'uscir dall'anarchia, senza rendite e 
senza credito. Un imprestito si imponeva come suprema neces- 
sità. I/ipoteca delle terre pubbliche era Tunica garanzia, che si 
potesse offrire, e l'unica che venisse accettata dai banchieri inglesi. 

« Beco la spiegazione dell'arcano. 

«Difatt!, un mese dopo la comparsa del famoso decreto, il 
Governo domandava al Congresso la facoltà di contrarre un im- 
prestito di quindici milioni di scudi assoggettando ad ipoteca le 
terre nazionali: la qual facoltà venne accordata con voti unanimi* 

« Inibitasi la vendita, io Stato non poteva tuttavia condannare 
alla perpetua sterilità le terre pubbliche. Kra pur necessario 
popolarle e farle produrre. Bisognava pertanto risolvere il non 
fucile problema di ottenere la occupazione permanente del suolo 
senza altro mozzo che quello di un contratto transitorio, di assi- 
curarne la coltivazione senza trasferirne la proprietà. 

«11 contratto di locazione: ecco il mezzo che prima d*ogni 
altro deve essersi presentato alla mente dei legislatori. Ma que- 
sti non devono aver tardato molto ad accorgersi come tale con- 
tratto, creando moIo un interesse debole e momentaneo, :fta del 
tutto impotente a vincolare il colono alla terra, ad indurlo ad 
affrontare i disa^ri e i pericoli delToccupazior e di un territorio 
deserto e spopolato, e-l euposto alle incursioni dei selvaggi. 
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« Bd ecco come, ricorrendo a qaella inesaaribile fonte giaridica^ 
che è la sapienza romana, la loro mente deve essersi fermata, 
colla soddisfazione di ohi trova la solazione desiderata di an prò* 
blema, dinanzi al contratto di enfiteusi, contratto che sta nel gia- 
sto mezzo tra la cessione della proprietà assolata, e Taffltto. 

< Errerebbe però chi credesse che Tenfiteosi, creata dalia legge 
argentina del 1826, sia una copia servile deirenfiteasi quale Tenne 
consacrata dalla legislazione romana, e quale venne applicata, ai 
tempi feudali, nel medio evo; anzi, sono cosi capitali le diffe- 
renze, da costituire del contratto argentino un istituto giuridico 
proprio, una vera creazione a sé, tale da soddisfare le esigenze di 
un popolo retto a costituzione democratica, e da (»v onore alla 
mente che l'ideò. 

«La enfiteusi romana consacrava il principio della perpetuità» 

«11 legislatore argentino non volle precludere il cammino ai 
futuri probabili progressi delle istituzioni, e nello stesso tempo 
tenne ad affermare che si ricorreva all'enfiteusi solo per obbedire 
a necessità transitorie; quindi statui che il contratto fosse a tem- 
po, e fissò a venti anni il minimum di ogni periodo. 

«Tolto il carattere della perpetuità, potrebbe l'avveduto let- 
tore osservare che il contratto cade nel già ripudiato terreno 
della locazione. La cosa però non è così, poiché il contratto di 
locazione, scaduto il termine dell'affitto, permette al proprietario 
di scacciare il colono dal suolo, come pure in caso di vendita 
del suolo gli interessi e i diritti dell'affittuario sono calpestati^ 
mentre l'enfiteusi argentina assicurava al colono la sicurezza del- 
l'avvenire, come vedremo nella continuazione del parallelo tra la 
legge romana e la legge argentina. 

«Del resto, il ministro di governo, nel presentare il suo pro- 
getto al Congresso, prevedendo l'obiezione, esponeva la materia 
nei seguenti termini: «lo non entrerò nella questione se il con- 
« tratto che si stabilisce con questa legge sia o no una enfiteusi 
« a rigor di termini: però debbo osservare che il governo ha adot- 
« tato questa denominazione per la ragione principalisslma e fon- 
«damentale del beneficio che ne deve risultare a quelli che pren- 
«deranno le terre: ed è che in caso di vendita Tonfiteuta può far 
« valere un diritto di preferenza, ciò che non succede con l'affitto. 
« Altrettanto succede ove si tratti solamente della rinnovazione 
«del contratto, poiché Tenfiteuta ò sempre il preferito.» 

«V'ò di più: il contratto di locazione non riserva all'affittua- 
rio le migliorie che ha introdotte, la casa che ha edificata, le 
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iiepi con cui Tha circuita^ le pìaotaRioui che rabbelliscono: mea- 
tro io vaca Ten Stenta ha garantito daHa legga il diritto al rim- 
borso, cosicché il colono eofiteuta, nello ìDtrodurrd migliorìa sul 
fondo da lui coltivato, oltre ad avere la «icurezza di nn luogo, 
forse perpetuo, godimento di Bsse^ e la via aperta all'acqoiato 
della proprietà^ può in ogni modo alar sicuro che capitalizza per 
lo meno il valore del suo lavoro. 

<t Giacché, » — diceva il dottor De Castro al Congreaao — 
€ le ctrco.^tanze ci obbligano a ripartirei terreni ^ e n za creare dei 
< proprietari^ nel che consisterebbe il vantaggio principale del pae* 
4iaBf dobbiamo per lo meno procurare che questo contratto ai ap- 
«prossimi il più che aia possibile alla proprietà.» 

«Una delle differenze capitati tra l'enAteusì romana e Tenfi- 
teasl argentina, sta nello spìrito che anima le due istituzioni; la 
prima, infatti, si informa all'indole d'ana società dove c'è la 
casta dei domini, e la casta dei tervi^ e tende a perpetuare la 
profonda divisione sociale fra Tiiomo che possiede, cfie gode, e 
che non lavora^ e che in merito di ciò appunto ha gli onori e 
la pubblica considerazione, e l'uomo che non poaaiede, soffre e 
lavora, ed è a motivo di ciò tenuto In posizione abietta e aprez- 
saio; e cosi al spie^^a perchè l'enfiteasi romana fosae applicata 
in al larga misura nei tempi fendali : mentre Tenfiteusì argentina 
è OD contratto fatto per un paese dove tutti ì cittadini sono 
uguali dinanzi alla legge, dove il lavoro è tenuto in alto pregio, 
dove 1 diritti dei lavoratori sono tutelati al pari d*ogni piò santo 
diritto. 

€& questa caratteristica differenza ai desume principalmente 
dalla differente natura del canone, che pagavano gli enfìteoti 
sotto r una e sotto Taltra legislazione. 

«Il canone romano implicava sempre la servitù, e rivestiva 
la forma di tributo al dominug negli usi romani, e di segno di 
vassallaggio all'epoca fendale; mentre la legge argentina diede al 
canone enfìteutlco le forme della contribuzione diretta, che ricade 
aopra gli immobili. 

« 11 canone argentino era proporzionale, e la aua valutazione 
determinata da un giuri composto di cinque proprietari vicini 
{vÉcinot afioandof) designati dal sorteggio, e il cui verdetto era 
appellabile in caso di tasaazione ritenuta eccessiva. 

«Altra notevole differenza tra renflteusi romana e l'enfitensi 
argentina può lo studioso di diritto riscontrarla neli^assenza aa* 
soluta nella legge argentina, del laudemiOy che, nella legge ro- 



44 LA POLITIOA dell'immigrazione ECC. 

mana, era una odiosa e vessatoria indennità, che l'enfiteata do- 
veva pagare al padrone, qaando avesse voluto trasmettere ad al- 
tri i propri diritti. 

< La enfiteasi, così come nacque dal genio di Rivadavia, e co- 
me asci dal Congresso argentino del 1826, è una istituzione de- 
gna di molto maggiore studio di quello che la natura e i limiti 
di questo libro mi permettono di dedicarle, e meritevole certa- 
mente di essere tratta dairoblio, in cui 1* ha ingiustamente lasciata 
cadere la posterità. 

« l^bbe a* suoi tempi i risultati, che il legislatore si era pre- 
fissi, e due anni dopo la sua promulgazione ben dugento leghe 
quadrate di deserto erano coltivate sotto la provvida legge. 

« Disgraziatamente si alzò a quel tempo suirorizzonte argen- 
tino, colorandolo .di riflessi sanguigni, Tastro nefasto della domi- 
nazione di Rosas, ed ogni buona istituzione fu coinvolta nella 
universale mina, su cui dominavano come obelischi solitari, ri- 
spettati dalla catastrofe, la vendetta, la spogliazione, il favo- 
ritismo. 

« E così la legislazione agraria argentina ebbe una eclissi, da 
cui solo molto tardi usci, ritornando qualche volta indietro, col- 
la istituzione delle donazioni {mercede$) ed annessi abusi, dei 
premi in terre (premios) profusi con larga mano specialmente 
agli alti graduati militari, incespicando nel sistema delle denun- 
cio (d€nuncia$), tentennando sul doversi o no riconoscere i di- 
ritti del primo occupante, giuugendo infine alla legge del 1876, 
che, fra l'altre cose, statuisce le concessioni condizionate». 

*** 

Chiusa questa lunga parentesi, e ritornando a quella fulgida 
meteora, che fu la presidenza di Rivadavia, gioverà ancora far 
rilevare che la legge di enfiteusi del 1826 e la serie di decreti, 
che in quello stesso anno furono emanati, favorirono Tentrata di 
lavoratori europei ed il loro collocamento nei dintorni dei villaggi 
borgate. Fra questi atti di provvida e sapiente amministra- 
zione, citerò la fondazione del pueblo « Chorroarin», nel quale si 
doveva dare ad ogni famiglia immigrante, che desiderasse dedi- 
carsi all'agricoltura: una quinta dì 220 varasi di fronte e al- 
trettante di fondo, ed un lotto (f o/ar) nel centro urbano, 4: prote- 

^ La vara argentina è una misura di lunghezza equivalente a m. 0,86. 
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«giéodose siogalarmeDte à esas familias para qae promovieran 
«la venida de otras familias indostriosas, en lo qoe tanto se ìn- 
«teresan los progresos dei paia»; il tracciato della nuova linea 
di frontiere, per dare garanzie sofflcienti alla vita dei laboriosi 
coloni; la difesa dei boschi di dominio pubblico e loro uso; Te- 
senzione dal servizio militare ai cittadini occupati nei raccolti; 
Tacoresciraento della popolazione nella nuova frontiera, mediante 
la donazione di terreni (solareB, quintai^ o Muertés) per fattorie 
{e$taneia$)f ecc. ^ 

Quanto agli immigranti venuti in queirepoca, molte questioni 
insorsero fra essi, la Commissione d'immigrazione e il Governo, 
per il pagamento del prezzo di passaggio, che era stato loro an- 
ticipato, nonché per le prestazioni in denaro, che loro erano pure 
state fatte, per agevolarne il collocamento e il mantenimento du- 
rante i primi mesi: molti si assentarono dal paese, altri si di- 
ressero da Buenos Aires alle regioni dell'interno, senza pagare i 
loro debiti, malgrado gl'intoppi frapposti dalle autorità; pochis- 
simi si applicarono ai lavori, per cui erano stati introdotti. 

Dal canto suo, il Governo aveva speso circa 300 000 pe90$ 
forti, per promuovere un'immigrazione, che non rispose che in 
minima parte alle sue alte vedute. ^ 



VII. 
Prima e durante la dittatura di Rosas (I827-I802).3 

Com'è noto, il ritiro volontario di Rivadavia dal governo 
— avvenuto il 27 giugno 1827 ^ — fu causato dai fatto, che le Pro- 
vincie si erano unanimemente dichiarate avverse alla Costituzione 
repubblicano-unitaria, sanzionata proprio allora dal Congresso. 

La situazione si era per tal modo nuovamente complicata. 

Vicente Lopez — eletto presidente provvisorio il 5 luglio se- 
guente, ^ in sostituzione di Rivadavia — dovette a malincuore 
.accettare, in attesa della riunione di una Convenzione nazionale a 

* Cfr. J. A. Alsina, ov. cii., pag. 27-28. 
■ Cfr. iD., Ibid.j pag. &. 

' Cfr. J. A. Albina, o]). cit., cap. IV, pag. 29-36 — V. Martin de Mous- 
8T, op. ci7.,toine II, pag. G01-<»05. 

* Il 7 luglio 1827, secondo V. Martin de Moussr, op, cU., tome II, 
pag. ()(». — Cfr. puro P. Mantkoazza, op, cit., pag. 250. 

* Altri dicono il giorno 7. 
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^^AU P^> rioseendogli impossibile porre riparo alle coosegaeoze 
il^i aTTenimeDti,che precedettero la sua elezione, senza un pre- 
xt!k^ «e^nlo di tutte le provinole. 

liUBio, si riunivano 1 rappresentanti della provincia di Bne- 
YsM Alv«« per eleggere il proprio governatore. Il 12 agosto 1827 
^^«r.9ì« «letto a questa carica don Manuel Dorrego, che era stato 
,M^Mk MPopposizione durante il governo di Rivadavia. 

Il partito unitario, compatto, si organizzò allora per ostilizzare 
^ 9(«v^vo governatore. Di qui una serie di lotte accanite fra uni- 
^lyri <i f«4ieralisti, che finì colla sconfitta di Dorrego (13 dicembre 
l^M^: dì qui la guerra civile scoppiata fra Buenos Aires e le 
^^r« Provincie, che non ne volevano sopportare Tegemonia; di 
Mà^ luttue, la definitiva elezione di don Juan Manuel de Rosas 
« dy^^roatore e capitano generale della provincia di Buenos Aires, 
9^^ wwil poteri per lo spazio di cinque anni (7 marzo 1835),^ 
^^ ioYeva poi fatalmente condurre alla costui esecrata dittatura, 
VX^ttttioamente esercitata per altri diciassette anni, — infino, cioè, 
^1% tt#niorabile disfatta di Monte Caseros (3 febbraio 1852), in- 
dtiMi^U dal generale don Justo José de Urquiza. '^ 






Ov>u lutti i malanni da cui fu afflitto quello sventurato paese, 
JiU l^t7 al 1852, non è a stupire che la questione deirimmigra- 
%i^i# ^>tie stata indefinitamente aggioruata, non solo, ma che 
1% iii#dMÌma vi rimanesse anzi completamente sospesa, durante 
%*llv^ un quarto di secolo. 

(i<<kii fu ohe dopo la caduta di Rosas che si vide ricomparire 
iMtftù la nuova aurora dell' immigrazione europea, cogli atti in- 
I^o4tfiouali stipulati dal primo Governo della Confederazione Ar- 
f^llua, nel 1853.^ 

TttUavla, nel 1827 alcuni sforzi si fecero ancora dal Governo 
lit Hueuos Aires per attrarre colà immigranti; ma senza risultali 

\ \\ {\\ aprilo 18ii5, secondo P. Maxteìsazza {op. r/r., pa^. 253). — La 
M<Uii^ oU^ioiio «li Kosas a govorriatoro e capitano generalo della ju-ovin- 
Xlfc sU ì*»»*nort AiroH, avvenuta i'H dicembre l«2D, durò sino al 17 dicem- 
hiV IS.Ù. i" ^'^^ Q^^ successo — nella carica di governatore — il generale 
hI^«vÌuuv .Juan Kanion Balcarco (ctr. in., ihld., pag. 2"> ),2r>3). 

• VMY. 0. Okiuioxi, op. cit., pag. IVl-lì'). — Su «questa triste e sanguinosa 
iMhAiii«^ UoUa storia argentina, ctr. P. Ma\tei;az/a, op. cit., caj). XXI e 
VvU» IHig. 251-208, 204-72. — Cfr. inoltre: MAovuiNns Cekvan tes, /ifo^a» 
i/il *iii»«<*» i^^^l* **Ilustracion^ di Madrid, del 5 luglio l!:^51; — V. Mar- 
LvisK MoiiHSV, op. ciLj tome II, jjag. «v)l-0.)5. 

♦ Ofr. J. A. Ai.siNA, op. rie, pag. -Jl). 



LA POLITICA dell' BmiGRAZIONE EOC. 



47 



proporzionati alle ìogeuti spese aostdQute dai Tesoro prò vino tale, 
sia per il prezzo di passaggio anticipatOi sìa pel loro mauteni- 
mento — durante parecchio tempo — neirAsìlo apposi tameote 
stabilito nell'aotieo couvento della €RecoIeta>. 

Fra i cotUratti per T iotroduzione tf immigranti, che dovevano 
aver esecuzione nel 1827| merita special menzione quello stipu- 
lato Vìi gennaio 1825 con certo sìg. Carlo Beine, nativo di Ma- 
gonza; contratto che ne' suoi obiettivi e risnliati dimostrò^ a 
luce meridiauai che il paese non era preparato per una sifTatta 
immigrazione ufficiale» ^ 

Quanto al movimento del pasaeggierl durante quell'epoca tanto 
agitata, appena si hanno tracce rndimentali di statistica* Per 
l'unico porto d'allora, Buenos Aires, figurano sbarcati nel 1828, 
senza indicazione di provenienza, 842 persone^ e imbarcate 1721; 
nel 1829, sbarcate 537 e imbarcate 1321, Questi ed altri dati sJ- 
mìglìanti — di anni anteriori o posteriori — sono sommamente 
incerti e si possono registrare soltanto come ìndici illustrativi 
della situazione generale del paese. '^ 

lì Governo rivoluzionario del generale Lavalle annullò — il 
2 gennaio 1829 — i contratti stipulati nel 1827 e 1828, coi gi- 
gnori FraocÌBCO Morales, Eurìque Picoletp Mìgnel Riglos, Miguel F. 
de Azcuénaga, Maurioìo Reyes e Carlos Beine, « ó cualquier atro que 
se kubiete conclmdo, por el Gobierno anterior^ para (rangportar 
inmigraciun a la Provincia :^^ dairfiuropa o dai Erasile, perche 
in essi non sì erano assicurati i maggiori vantaggi per il paese; 
perobè i fondi destinati a quel servìzio erano insutBcientif e si 
dovevano destinare a più urgenti bisogni. Si aggiungeva inoltre, 
che, eseguendosi quei contratti, sarebbero necessitate somme in* 
genti per mantenere e collocare gli immigranti, ponendo in cri- 
tica situazione il credito del Tesoro,^ 

Dal canto suo, non appena eletto governatore della provìncia 
di Buenos AireSf il colonnello don Juan Manuel de Rosas soppri- 
meva — neiragosto del 1830 — la Commissione d'Immigrazione, 
di cui era stato membro, per le seguenti considerazioni:* 



* Per la storia dolorosa deUe ptìrifKjzie cui amiarono soggetti i pri- 
mi ooloTÙ inviati laggiù dallo Heine, ctr. J. A. Aliìi^a, op, ciL, pax, 81-34. 
■ Cfn iD., ibid., pag. 3^1 *^ *^ 

» Cfr. u>., ildd.f pag, H4-35, 
*Cfr. iD,, i6id., pag. 35, 
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tf Avando l'esperienza dimostrato ohe il mezzo adottato, per 
« fluoroto dal Ooveroo io data 13 aprile 1824, onde aumentare 
4 U popolazione di codesta Provincia con braccia atili, incorag* 
€ tf laudo r immigrazione d*Earopa, langi dal prodarre vantaggi 
«al pacise ba soltanto aamentato le spese dell'erario pabblioo, e 
é distratto 11 Governo da altri importanti altari; malgrado lo zelo 
4rod effloacia con cui i cittadini incaricati di quella mansione 
« banno procurato di compiere il loro dovere: rimane abolita 
la Commissione d' immigrazionci creata col suddetto decreto 
«del 13 aprile 1824 >. 

* ne 

Ciò spiega a sufficienza perchò gl'immigranti sbarcati in quel- 
l'epoca nel porto di Buenos Aires si riducessero a qualche dozzina 
dì Spagcuoli dalla Galizia {Gallègo») e delle Canarie {Canarios)^ 
adibiti ai più umili e più servili mestieri. 

Risulta, per contro, che nel 1833 erano alloggiati nell'Asilo 
della « Recoleta » molti immigranti delle Canarie, i quali erano 
debitori verso il Governo dell'importo del loro passaggio. 

Negli anni successivi vennero parimente altri pochi immigranti, 
nelle medesime condizioni. 

La conclusione è che tutte queste circostanze generali e par- 
ticolari avevano finito per chiudere il paese all'immigrazione 
europea, mentre in quello stesso periodo gli Stati Uniti, il Canada, 
l'Australia, la Nuova Zelanda e persino la Repubblica Orientale 
dell'Uruguay (questa dal 1835 al 1842) principiavano o continua- 
vano a riceverla, in più o meno grande abbondanza.^ 



IX. 
L'iniziativa privata dal 1852 al 1869.^ 

L'aspirazione — consegnata in documenti amministrativi e po- 
litici, sin dal 1812 — di promuovere l'aumento della popolazione 
del paese con immigranti, non era scomparsa. Gli uomini pub- 
blici argentini ed i più distinti cittadini erano principalmente 
animati da due pensieri predominanti: Veducazione eVimmigra- 
teione, 

» Cfr. II)., ibid., pag. dó-SG. 

* Cl'r. J. A. Alsina, op, cU., cap. V, pag. 37-46. 
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Pdr realizzare queat* altima, apparvero io diversa apoche aomi* 
dì eminenti nelle Camere legislative, nei Governi e nel popolo, 
al quale specìalmeote toccò dì spiegare — dal 1857 al 1869 — 
un'azione effìoace^ che diede orlgioe e forma al ristabilimeoto 
della protezione orciaie allMmmigranie» proclamata nella Costì- 
tuzioae nazionale del P maggio 1853 e nelle leggi speoiali.^ 

La Camera legislativa dello Stato di Buenos Aires, il 27 settem- 
bre 1854 votò uoa legge colla quale autorizzava il Governo a 
creare una CommìssioDe d* immigrazione, composta di nove a 
quìndici membri di diifereQtl nazionalità, con finzioni puramente 
onorarie e gratuite* 

Compito essenziale e precipuo di detta Commissione era quello 
di proteggere gr immigranti, intervenendo nelle controversie, cbe 
aorgesaero fra essi e gli armatori o capitani dei bastimenti, cosi 
come nella collocazione dei coloni sotto buoni padroni ed equi 
contratti. Quella legge accordava, inoltre, l'esenzione dei di* 
ritti portuali ai bastimenti, cbe venivano con oltre cinquanta 
immigranti*^ 

Come si vede, la protezlouei cbe la legge statuale del 1854 
accordava airimmigrante^ era ben modesta; d'altra parte, i tempi 
e ì mezzi, di cui si disponeva allora, non permettevano altra 
azione. 

Quanto alla Commissione, che il Governo nominò per eseguire 
detta legge, essa sì componeva di quindici persone, nazionali e 
straniere,' ma, trovando molto limitate le sue attribuzioni e 
scarsi 1 mezzi pecuniari, non potò compiere nessun atto di qual- 
che importanza. 3 

Si fu allora, nel 1856, cbe — ad integrare o, meglio, a sostitui- 
re la debole azione del Governo nella protezione degli immigran- 
ti — * sorse in buon punto 1* iniziativa privata, con una Commis- 
sione di cinque benemeriti cittadini, che, mediante il ricavo di 
una sottoscrizione popolare, si proponevano di fornire tempora- 
neamente alloggio e vitto gratuiti agli stranieri, che sbarcavano 
colà in cerca dì lavoro. 

Epperò, con una petizione al Governo, in data 12 agosto 1856, 4 



^ C£r. G^ Ca^oroESB, L' émigrcUiojK InterfKntian de* poui^irt pMùu au 
XIX' dkele, pag. 233-34, Paria, 1898:— Y. Mabtis db Moossy, op. eii*, to- 
me IL pag, SoS^lO, 

•Ofr, G. Oha^dézi?, tìj9, eil,, pag. 281^ 

■ Cfr, J. A. AuiOfA, op, cU,, pag. 87-30. 

* Oft", iD., ibid., pag* fe-4(). 
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essi chiedevano anzitotto ana casa per ricoverarvi gl'immigran- 
ti ; ciò che venne loro senz'altro accordato il giorno stesso della 
domanda. ^ 

* * 

Nel gennaio 1857 i cinque membri delia predetta Gommissionet 
in ana coi sottoscrittori delle oblazioni, tennero nna rianione nel 
locali della Borsa del commercio, e risolvettero: 

1®) di affittare, dentro la città, nn locale ad oso Asilo, per 
150 persone, onde darvi ~ per quattro giorni — alloggio e man- 
tenimento gratuiti agli immigranti poveri; 

2^) d'Inviare a bordo dei bastimenti, che recavano più di 
cento immigranti, un impiegato incaricato di offrir loro ospitalità 
nell'Asilo, e di procurarne lo sbarco a modico prezzo; 

3*) di rendere effettiva la sottoscrizione popolare necessaria 
per coprire le spese, dar conto al Governo di codesta iniziatlTa, 
e richiederlo di una sovvenzione. 

L'Asilo tn installato in vicinanza del porto, di fronte al punto 
di sbarco dei passeggieri, nel luglio del 1857.^ 

* * 

Nel settembre dello stesso anno, quella benemerita Associa- 
zione popolare assumeva il titolo di « Aioeiación Fìlantrópiea 
de Inmigración^ auxiliada y bajo la proieceión del 8uperior 
Oobierno del Estado de Buenos Aires », e formulava un proprio 
Regolamento interno per l'esecuzione de' suoi nobili scopi, ed altri 
per il collocamento e l'ammissione degli immigranti nell'Asilo: il 
Governo ne approvò tutti gli atti. 

L*« Associazione filantropica » funzionò dal 1857 al 1809: sino 
all'anno 1802 essa rimase sotto il patronato ufficiale del Governo 
dello Stato; da quell'epoca in poi fu nazionalizzata, e continnò a 
prestare i suoi servizi intìno a che non venne sostituita dalla 
Commissione centrale d' immigrazione (ComtttVn Central de Intmi* 
gración), creata dal Governo nazionale nell'agosto del 1869, eqomsi 
tutta composta di membri di quella stessa benemerita Assoeia- 
zione. 3 

Il concorso ufficiale, che ottenne la « Filantropica » per tutti i 



» Cfr. in, ibid^ pag. 40. 
« Cfr. iD., ibid.j pag. 4»>41. 
» Cfr. ID., ibid,, pag. 41. 
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«aoi atti, le permise di coprire le spese sostenute in prò dei poco 
namerosi immigranti ricoverati neirAsilo, durante i dodici anni 
della sua gestione. ^ 

Da ultimo, gioverà ancora far notare che i*« Associazione fi- 
lantropica» — comunemente chiamata €Comiiión Proteetora de 
Inmigraeión :^ — non limitò la sua azione all'interno delio Stato: 
essa fece altresì un'attiva propaganda in Europa, per mezzo della 
stampa e con pubblicazioni — in lingua francese o spagnuola — 
destinate a far conoscere agli emigranti le risorse ed i vantaggi 
di ogni genere, che offriva loro la giovane e promettente Repub- 
blica platense. ^ 



L'azione del Governo della Confederazione Argentina 
dal 1852 al 1861.3 

Dopo la memorabile disfatta di Rosas a Monte Caseros (3 feb- 
braio 1852), — che portò al potere supremo il generale don 
Justo José de Urquiza, come Direttore provvisorio, e più tardi 
come Presidente della Confederazione — comincia una nuova èra 
per l'immigrazione europea al Piata, oggetto di premurose cure da 
parte dei pubblici poteri, che si studiavano di promuoverla ed at- 
tirarla con ogni specie di agevolezze, senza badare a sacrifizi di 
sorta, in omaggio alla sapiente teoria di Juan Bautista Alberdi, 
— il Tocqueville della Repubblica Argentina * — formulata nel 
celebre assioma: «Il deserto è il più grande nemico dell'America 
e, nel deserto, governare ò popolare » (gobernar es pohlar). 

Pertanto, allo scopo di aprire le porte della Repubblica agli 
immigranti, il Direttore provvisorio decretava — nel 1852 — la li- 
bera navigazione dei fiumi Paranà e Uruguay ; e, l'anno seguente, sti- 
pulava trattati liberali coli' Inghilterra, Francia e Stati Uniti, 
concedendo la libera navigazione dei fiumi interiori a tutte le 
nazioni, « siendo los principales objetos, en vista de los cuales 
€ los rios Paranà y Uruguay quedan declarados libres para el 

» Cfr. iD., ihid., i)ag. 41-43. 
« Cfr. iD., ibid,, pag. 44-46. 

' Cfr. J. A. Alsina, op. cU, cap. VI, pag. 47-60. 

* Cfr. in proposito Alexis Pryhkt^ Co mmunication sur la colonisalion 
et l* immigra: ion dans la Ripubliqus Argentine: " Compto-roaia du Con- 

f:rè3 International des scioncos góographiquea i, di Parigi, voL I, annexe 
, pag. 263-61. Paris, 189 J. 
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< comercio di mando, los de desauvolver las relacioDes corner- 

< ciales da los paises riberenos y de fomentar la inmigraewn>.^ 

Pochi giorni prima, che si firmassero quei trattati, era stata 
sanzionata e promulgatala Costituzione nazionale (1® maggio 1853)| 
che alTart. 25 conteneva la seguente prescrizione : 

«Il Governo federale incoraggierà rimmigrazione europea e 
€ non potrà restringere, limitare, nò gravare di'tassa Tentrata degli 
«stranieri nel territorio argentino, i quali abbiano per iscopo di 
« lavorare la terra, migliorare ie industrie, introdurre e insegnare 
«le arti e le scienze».^ 

Malgrado siffatte prescrizioni e misure liberali, con cui si 
inaugurò la Presidenza costituzionale, nò la pace, nò le rendite 
pubbliche misero quella in grado di realizzare tutti i progetti 
diretti indiretti, che aveva ideato in favore dell* immigrazione 
e della colonizzazione del paese. 

Fra le misure d'ordine generale adottate in quel periodo figu- 
rano i decreti destinati ad attivare le comunicazioni, aprendo 
nuove strade; Testensione del servizio postale; Tabolizione del 
passaporto; la libera circolazione degli stampati, eoe. ^ 

Si decretò, inoltre, un premio di 50 once d*oro alla migliore 
Memoria sopra la classificazione delle terre pubbliche e sulle leggi 
e regolamenti per la loro distribuzione; ^ vennero accordati pas- 
saggi gratuiti — da Montevideo ai porti della Confederazione — a 
numerosi artigiani; ^ si stipulò un contratto col dott. V. Martin de 
Moussy per la pubblicazione della dotta sua opera, in tre volumi, 
intitolata: Description géographique et statistique de la Confé- 
dération Argentine {Paris, 1860-1864); furono liquidate e pagate 
forti indennità a molti stranieri, per danni sofferti durante le 
guerre civili, ecc.® 

Però, gli atti di maggiore portata per l' incremento della po- 
polazione e lo sfruttamento delle ricchezze naturali del paese, 
compiuti tentati dal Governo della Confederazione nei periodo 
1852-1861, furono i seguenti:*^ 



* Cfr. J. A. Albina, op. cit,^ pag. -18. 

* Gir. iD., ibid.^ pag. 4849. 
' Cfr. ii>., ibid.^ pag. 50. 

* Vedi lo principali motivazioni di questo decreto in J. A. Albina, 
op, cU., i)ag. 5'>-52. 

* Cfr. iD., ibid.j pag. 52-53. 

* Cfr. iD., ibid.j pag. 53. 

' Vedi pure, in proposito: J. Duval, Ilistoire de Vémigration au XIX' 
niècUj pag. 219-5J. Paris, 18')2. 
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P) I cootratti stipulati noi 1850 per la navigazione a va* 
pora del rio Dutce e d'ft rio Salado, colla doDazione fatta dal Go- 
Toroo airuìtìmo assuntord dell'impresa (don Bsteban Rams y 
Rubert) di venti leghe^ quadrate di terr/tni^ adiaceotl al rio Saiado, 
pBP collocarvi delle famiglie;^ 

2^) La progettata navigazione del rio fìermejo, da CoFrientea 
a Oràtìj decretata dal Ooverno nel aetteoibre 1859 e rimasi^ fi- 
nora ioattuata, malgrado la promessa sovveozione di lOOQ pétoà 
per viaggio, la donazione di venii leghe quadrate di terréni 
sulle gponde del fiume, a scelta delT impresa, per colonie agri- 
cole ecc., ed altre agevolezze dscalt;^ 

3**) La costruzione della ferrovia da Rosario a Cordoba, cbìa- 
mata Central Argentino (iniziata nel settembre 1854 e termi- 
Data net 1870)p colla donazione fatta nel 1857 alTuItimo Impre- 
aario» doD Ouillermo Wheelwrigbt, di una striscia di terra — prò- 
fonda una lega — Inngo ì dtie lati della straJa ferrata, per cotoniM- 
Mare, e speciali pHvitegl e favori per i colani stabiliti nei terreni 
concessi all'impresa;^ 

4**) La concessione di dodici leghe e metto quadrate di ter- 
reni^ fatta nel 1856 ai signori Vanderest e Saint-Hilairei nelle 
Provincie di Corrientes e Entre Rios, per T introduzione di 10 000 
emigranti europei ; ^ 

5^) La legge e i decreti emanati per ausiliare la cotonizzazione 
della provincia di Santa Fé, il cui Governo aveva — nel 1853 — 
contrattato con don Aart^n Castellfinoa < V introduzione di milU 
famiglie di emigratiti agricoltori europei^ per stabilire diverse 
colonie»;^ 

6^) La legge che autorizzava il Governo nazionale a disporre 
dei fondi necessari per far fronte agli obblighi assunti dal Go- 
yerno della provìncia di Corrientes, 11 quale aveva stipulato un 
eoQtratto il 20 gennaio 1853 (approvato il 12 dicembre 1854 dal 



* La lega Uegt^) argeatina ò di 5.<>JU itaras, equivalenti a 4.30i> metri* 

* Clr. J, A. Albina, op. cit.^ pag. 54. 

' Cfr. w,j ibid., pag. m-55. — Circa i vari progetti jier la eoloiiissa'- 
«ione delle rive del Bermejo, merita particolar menaione quello pro- 
posto — nel 1857 ^ al governatore della provìncia di Salta, don Martin 
GaemeS} dal dottor Paolo Man tegazza; progetto che, esaminato dal Go- 
Temo e dalla Camera dei rappresentanti» venne poi ndotto a formnla 
viva in nn contratto stipulato a Salta il 19 dicembre dello stesso anno, 
e cui rillnstre antropologo dà letteralmente tradotto nel suo prelodato 
Buf de la Piata ó Tantrifé, pag. 360-52. 

* Cfr. X A, Al8[n.^ op, ctL, pag* 55-56. 

* Ofr, IP., iltid.f pag. o6-57* 

* Cfr. iD., ibid,, pag. 57-58. 
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Governo nazionale) col dottor Augusto Brougnes, €per intro-- 
durre mille famiglie di emigranti^ ognuna con cinque penone », 
allo scopo di dare incremento alle varie industrie» e specialmente 
all'agricoltura;^ 

7®) La convenzione stipulata coi signori Trouvé, Ghaavei e 
Dnbois per la creazione di una Banca, il Governo concedendo 
loro 200 leghe di terra per collocare coloni;^ 

8^) La convenzione con Gordillo e C^ per la costruzione 
della strada da Rosario a Mendoza, contenente essa pure la clan- 
sola della concessione di 25 leghe ed altri terreni ancora, alia 
condizione di collocarvi almeno una famiglia agricola ogni qua- 
ranta cuadrai, ^ 

Sgraziatamente, gli avvenimenti politici del 1861, che posero 
fine a quel Governo, non permisero lo sviluppo dell'immigrazione 
neir interno del paese, com'era aspirazione degli uomini, che ne 
facevano parte. 



XI. 
Atti del Governo Nazionale (1862-1873). « 

Pacificata la Repubblica, incorporato lo Stato di Buenos Aire» 
nella Confederazione, riunito e inaugurato il Congresso nazionale ai 
25 di maggio del 1862, si costituisce il Potere esec ut ivo, e comincia 
la regolarità nell'amministrazione pubblica; ciò che influisce fa- 
vorevolmente sul progresso generale del paese e sull'incremento 
deirimmigrazione europea. 

A promuovere quest'ultima, vennero nominati speciali agenti 
(Ageniei de inmigración)^ incaricati della propaganda nei prin- 
cipali paesi d'Europa ed agli Stati Uniti. ^ 

Onde agevolare le comunicazioni interne, si rinnovò il con- 
tratto con Rams per la navigazione a vapore del rio Salado del 
Norte, e con Lavarello per quella del Bermejo; si riformò il 
contratto per la costruzione della ferrovia Rosario-Cordoba; si 
contrattò, quantunque senza risultato, la navigazione del Ber- 
mejo con altre persone (i signori Roldàn e Marti), gratiflean- 

» Cfr. iD., ibid., pag. 58-59. 
■ Cfr. iD., ibid,j pag. 59. 

' Cfr. iD., ibid,f pag. 59. — La cuadra è un quadrato di 150 vartis di 
lato, equivalenti a 129 metri. 

* Cffr. J. A. Albina, op. cit,, cap. VII, pa^. Gl-71. 

* Cfr. iD., ibid., pag. 62 e 75-70. 
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doli con cinquanta leghe di terroDi; sì inizìaroDO le ferroTie 
delTEat e detrEaseDada; si stabili una sovvenziona di 20 000 
péMog futrUB per la navigazione fra Buenos Aires e New York^ 
ed altri fatti dallo stesso genere, tutti al pracipuo intento di 
promuovere e favorire la venuta degli stranieri nel paese* ^ 

Per quanto concerne in partlcolar modo l'immigrazione, ì) Go- 
verno nazionale d'allora non tralasciò mai di agevolarla e proteg- 
gerla in tutti i modi, fino all'anno 1873, in cui venne creato — con 
legge dì bilancio — il Gammtssariato generale dlmmlgrazione (Co- 
miitaria Gentral de ìnmiffración)^ il quale cominciò a funzionare 
con parte dell'autonomia» ctie gli sì diede pia tardi, in virtù della 
legge del 19 ottobre 1B76 {Ley de Inmigraeién y Colonitación)* 

È QOéì ohe l'il ottobre 1862 veniva promulgata una legge, che 
dava facoltà al Potere esecutivo di Mtiptdare contratti circa Verni- 
grasione ttiraniera^ sulla base delta donazione di 25 euadra§ 
quadrate di terreni, al massimo, per ogni famiglia.*^ 

Nel 18(33, il Governo accordava la lìbera introduzione dei ba- 
gagli degli immigranti, con tutti gli attrezzi e utensili del me- 
stiere. Questa concessione, ampliata, venne poi incium nella legge 
doganale del 1864 e nelle posteriori, e fa ora parte integrante 
della legge dMmmigrazione e di oolonizzaziooe del 1876,^ 

Nel 1864, con decreto del 20 giugno, veniva istituita in Rosa- 
rio di Santa Fé una <r Commissione protettrice dell* immigrazione )► 
(ComiMión Protectora de la infnigracién\ sul tipo éeW Aiocia* 
ción Filantropica di Btienos Aires, noli' intento e col desiderio dì 
costltalre un centro d* immigrazione più prossimo all'interno della 
Repubblica, ed in più agevole contatto colle nascenti colonie di 
Santa Fé.'* 

AlTatto della sua costituzione, quella Commissione si compo* 
neva di sette membri; poscia, al principio del 1869, venne inte- 
grata con altri quattro membri: i servìzi da casa prestati furono 
efficaci. ^ 

Nel 1868, il Presidente della Repubblica elargiva BÌVAvocia- 
eión Filantropica di Buenoi Aires 4000 peso§ fuertét^ per npeso 
straordinarie in prò deirAailo degli immigranti»*^ 

Ma l'atto governativo più interessante di qtiel periodt\ per 



' Cfr. un, ihid., pag. 62-63. 

' Cfr. iD.y ibld,^ Y>ag. GB, 

» Cfr. iD., ibid^ pag. 68-<34. 

* Cfr. iti., ihid^ pa^. G4455. 

* Cfr. iD., ihld.^ pag. 65. 

* Cfr. iD., iòid^j pag. 65-66. 
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regolare ramini Distrazione dei servizio degli immigrantii fa il de- 
creto del 10 agosto 1869 con cui veniva creata — in Buenos Ai- 
res — la « CommissioDe centrale d* Immigrazione » {ComUión Cen^ 
trai de Inmigraeión)» ^ 

Dopo d'allora, una forte somma viene ogni anno stanziata in 
bilancio, per promuovere e sovvenzionare i servizi amministrativi 
deir immigrazione. ^ 

Nei 1872, con decreto del 22 maggio, venne istituito l'Ufficio na- 
zionale dei lavoro {Ofioina Nacional de Trabajo), che continua 
tuttora a funzionare con grande utilità, alla dipendenza del dipar- 
timento generale d'immigrazione {Departamento General de Inmi- 
gración). ^ 

Da ultimo, onde avere un'emigrazione più abbondante e mi- 
sta ad un tempo, il Governo nazionale, con decreto dell'aprile 
1873, nominava un Agente d'emigrazione nell' Alsazia-Lorena, e 

— pure con decreto del 1^ maggio seguente — ne nominava altri 
in Danimarca, Svezia-Norvegia, Scozia e Inghilterra.^ 

Identico scopo di propaganda aveva la legge del 14 agosto 
1873, colla quale si sovvenzionava una Rivista tedesca, destinata 
a popolarizzare in tutta la Germania le cognizioni geografiche, 
statistiche ed economiche relative all'Argentina.^ 

Chiuderò questo capitolo aggiungendo che la Commissione cen- 
trale d'immigrazione continuò a funzionare attivamente e util- 
mente fino al 7 gennaio 1874, in cui essa rassegnò spontaneamente 
il suo mandato. 

Da quell'epoca in poi l'Ufflcio d'immigrazione — diventato 
governativo, sotto il nome di Comiiaria Generai de Inmigración 

— cominciò a funzionare con impiegati dipendenti direttamente 
dallo Stato: due anni dopo colla legge del 10 ottobre 1876, quello 
stesso Commissariato veniva a sua volta ampliato e conglobato 
nell'attuale Departamenio General de Inmigración.^ 



7^, vouj. oxutuxo xixuvxoDDChuux UVU4.AXO W2.W \juuLxa Ghiida ptv l* enUgrofUé 
italiano alla Repubblica Argentina di G. B. Cuneo (Firenze, 1870), e ripro- 
dotte da Paolo Mantbqazza nel suo Rio de la Piata e Tenerife, pag. 882- 
84 e 884^. 

■ Cfr. J. A. Albina, op, cit,, pag. 68. 

» Cfr. iD., ibid,, pag. 68. 

• Cfr. iD., ibid,^ pag. 68-70 e 75-76. 

• Cfr. iD., ibid., pag. 70. 

• Cfr. iD., ibid., pag. 71, 74, 77. 
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xn. 

Atti del Governo Nazionale (1874-1876). * 

In seguito alle dimissiooi della Commissione centrale d'immi- 
grazione, date il 7 gennaio 1874, subentra a disimpegnarne le fun- 
zioni il segretario della medesima, in qualità di impiegato dello 
Stato: ciò che preparò la creazione della carica di Commissario 
generale d* immigrazione, istituita con decreto del 2 gennaio 1875 
e definitivamente sanzionata dalla legge del 19 ottobre 1876. 

Frattanto, il Governo nazionale continuava ad occuparsi, con 
zelo ed attività, per agevolare e promuovere il popolamento del 
paese: donde una serie di atti e di decreti, intesi ad incoraggiare 
moralmente e materialmente T immigrazione europea. 

È così che nel bilancio preventivo del 1871 vennero stanziati 
— per i servizi dell'immigrazione — 200 000 pesoi fuértei^ ri- 
dotti poi a 100 ODO, per decreto del 20 aprile, a cagione della 
spaventosa epidemia, che infierì in quelTanno. 

Nel 1872, ne furono stanziati 84 197; nel 1873, 101 724; nel 
1874, 230 244; nel 1875, 318 364, compreso Io stipendio per il 
Commissario generale don Juan Dillon, nominato con decreto del 
2 gennaio 1875. 

Con quello stesso decreto si ordinava l'ispezione di tutte le 
Agenzie, Commissioni e Sotto-commissioni, onde dar loro unità 
d'indirizzo e precisa istruzioni per il buono e sollecito colloca- 
mento degli immigranti.^ 

Tutte queste misure e provvedimenti prepararono il terreno 
per una codificazione generale delle leggi, decreti e regolamenti 
relativi all' immigrazione ed alla colonizzazione: ciò che si fece 
appunto colla legge del 19 ottobre 1876.^ 

Mentre la si stava discutendo nel Congresso, il Governo emanò 
an decreto, che, in una colla legge del 12 ottobre 1875 — sul/o- 
mmito de la intnigraeión — forma la sintesi della Legge gene- 
rale, e coitituisce gli atti preparatori dell'azione, che essa do- 
veva produrre. * 

» Cfr. J. A. Albina, op. cit, cap. IX, pag. 81-86. 

• Cfr, II»., ibid., pag. 82-83. 

• Essa fu inviata al Cou^roAso con un notovolo Messafl^gio (sotto- 
scritto dal dott. Nicolas Avollanoda, pre<)idont) della Confeaeraziono, e 
dal dott. Simon do Inondo, ministro deirintorno), che ne chiarisce la 
genesi e no delinea la sintc^si. — Cfr. J. A. Alsixa, op. cit,, pag. 89^. 

• Ofr. XD., ibid., i>ag. «8-^5. 
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Conseguenza di qael decreto fu la sollecita riorganizzazione 
delle Commi88ioQi ausiliarie dMmmigrazione — composte di citta- 
dini e di stranieri — in Santa Fé, Rosario, Uruguay, Paranà, Cor- 
rientes, Cordoba, Rio IV, Santiago, Tucumàn, Catamarca, Salta, 
Jujuy, Rioja, San Luis, Mendoza, Goya, Concordia, Gualeguaychù, 
Villa Mercedes, Qualeguay. ^ 

Nell'ottobre del 1875, mentre si stava redigendo la Lty general 
de iierragy autorizza vasi per legge il Potere esecutivo ad incorag- 
giare {fomentar) l'immigrazione e la colonizzazione delle terre 
nazionali e provinciali, mediante concessioni di lotti alternati, non 
maggiori di 100 ettari per famiglia, e coll'anticipare il prezzo di 
passaggio e d'installazione nelle colonie, nella misura massima di 
600 péBOB fuertei per famiglia. 2 

In base a quella legge, l'Agenzia d'emigrazione in Londra ve- 
niva autorizzata a concedere 500 passaggi (paeajes) a persone, che 
volessero andare a stabilirsi nella colonia Ciiubut. ^ 



XIIL 
La legge d'Immigrazione e colonizzazione del IO ottobre 1876. ^ 

La sanzione di questa legge importante costituisce un meri- 
tato titolo d'elogio e di benemerenza per il Qoverno di quella gio- 
vane Repubblica. Di fatto, la legge argentina del 1876 sali* immi- 
grazione e colonizzazione ò, se non la migliore, certamente Ara 
le più liberali, che siano state promulgate finora, in America a 
ftiori: essa ò generalmente reputata superiore alla stessa home" 
iiead law degli Stati Uniti, alla quale si ò — del resto — in gran 
parte inspirata, evitandone le imperfezioni, che l'esperienza aveva 
rivelato. 

Forse, il difetto organico della legge, di cui ci stiamo occupan- 
do, ò di essere soverchiamente minuta in talune disposizioni, de- 
stinate a rimanere — praticamente — lettera morta. 

» Cfr. ID., ihid,^ pag. 85. 

« Cfr. ID., ihid^ pag. 85-86. 

» Cfr. iD., ihid,^ i)ag. 86. 

* Cfr. J. A. Albina, op, ci/., cap. X, pag. 89-101; — F. Ballahini, La 
Itgge d'immigrazione e coConnitzazione nella Éepubolica Argentina: ** Ar- 
chivio economico-amministrative „ del 15 ai)rile 1878, pag. 406-418; — Er- 
MB8T VAN Broyssel, La Hépublique Argentine, pag. 251-254, Bruxelles, 
1888; — G. Godio, op, cit., pag. 271-288; — G. Ceppi, Guida dell'emigrante 
italiano nella Repxiholica Argentina, pag. 85^. Buenos Aires, 1900. 
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Siaa cenata dì 128 artìcoU, e si divide in due parti: la prima 
consacrata airimmigraziooe e l'altra alla colonizzazione. 

Ecco, intanto^ le principali dispoaizionì concernenti iMmmw 
grazione : 



Cap. I. — Del dipartimtntodi immìgraziont. 

Art, L — Si crea uo dipartimento generale di immigrasionei sotto 
la dipendenza immediata del Ministero dell' Interno, 

Art, 2. — Il peraoiiale di questo ufficio si comporrà dei oeguenti im- 
piegati: un commi ;!sario generale^ un segretario, un ragioniere- tesoriere, 
due scrivani, due uscieri ed un portiere. 

L'onorario di questi impiegati, cosi come il loro aumento o la loro 
diminuzione^ secondo lo richiederanno le necessità del servizio, saranno 
determinati dalla legge del bilancio. 

Art. 8. — Il dipartimento di immìgrasione avrà i doveri e le at- 
tribuzioni seguenti; 

1^) mantenere attiva e diretta corrispondenza con gli agenti d'im- 
migrazione della Repubblica airestero, con le Commissioni di sua di- 
pendenza e con tutte le autorità pubbliche del paese, sopra quei punti, 
ohe riguardino la protezione deir immigrazione e la sua distribuzione 
nella maniera pia utile e proficna; 

2'') proteggere P immigrazione onorevole e laboriosa, e consigliare 
misure per reprimere quella, che fosse viziosa od inutile; 

3°) ispezionare le navi, che trasportano immigranti, ed esigere 
Tosservanza delle leggi nei punti, che si riferiscono airalloggio, ali- 
mentazione, comodità^ regime igienico e aicurozza dei medesimi; 

4') contrattare il trasporto degli immigranti con una o più Com- 
pagnie di navigazione, assoggettando ì contratti airapproyaaioae del 
Potere esecutivo j 

5^] presenziare allo sbarco degli immigranti e dei loro bagagli. 

G") esigere dai capitani delle navi| che trasportano immigranti, 
la nota di qaestii i loro passaporti, carte, connotati e tutte quelle altre 
informazioni, che si reputino necessarie; 

1^) provvedere al collocamento degli immigranti per mezzo degli 
uffici di lavoro ; 

S**) impiegare tatti i mezzi posti a sua disposizione per promno- 
▼eie e agevolare rinvio degli immigranti nell'interno del paese; 

9") provvftiiere, per conto dolio Stato, alP imbarco ed al trasporto 
^gli immigranti, che volessero intoruaral; 

1Q°) agevolare, presso le autorità del paese, Pesercizio delle azioni 
spettanti agli immigranti per inadempimento delle condizioni dei con* 
tratti di trasporto, per cattivo tnittamento, per danni aofferti nei baga- 
gli od altri oggetti, ecc. ecc., ed esercitare queste azioni dietro richie- 
sta degli interessati; 

11^) proporre al Potere esecutivo tutte quelle misure, ohe tendano 
a promuovere T immigrazione, come pure la riforma dt quelle, che la 
pratica avesse dimostrate nocive o non convenienti; 

12") sottoporre al Potere esecutivo il bilancio preventivo delle spese 
annuali del dipartimento, con la spiegazione delle cause, che avessero 
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motivato le variazioni, che contengono, rispetto a quelle degli eser- 
cizi precedenti; 

18®) amministrare i fondi destinati a promuovere Pimmigrazione, 
tenendo la contabilità conformemente alle disposizioni delle vigenti 
leggi e dei decreti regolamentari; 

14®) tenere un registro numerato, nel quale si segneranno, per or- 
dine di data: T ingresso di ogni immigrante, il suo nome e cognome, 
età, sesso, stato civile, patria, religione, professione, se sappia leggere 
e scrivere, il punto di partenza e quello di collocamento; 

15®) dirigere 1* immigrazione ai punti, che dal Potere esecutivo, 
d'accordo con T ufficio delle terre e colonie, saranno designati per es- 
sere colonizzati; 

16®) presentare una Memoria annuale sul numero degli immigrati, 
loro qualità, professione e provenienza; sul progresso, stazionarietà o 
decadenza, che abbia sofferto 1* immigrazione, sulle cause e sui rimedi, 
che si reputassero utili per rinvigorirne lo sviluppo o rimuovere gli 
ostacoli, che lo rallentano. 



Gap. III. — Delle Commissioni di immigrazione. 

Art. 6. — Il Potere esecutivo potrà nominare una Commissione d'im- 
migrazione, dipendente dal dipartimento centrale, nelle città capoluo- 
ghi di provincia, nei porti di diretto sbarco degli immigranti, ed in que- 
gli altri punti, che si ritenessero necessari. 

Art. 7. — II personale di questa Commissione si comporrà di un 
presidentOi di un segretario e di uno o più impiegati od uscieri, secondo 
le necessità di ciascun centro di popolazione e l'affluenza maggiore o mi- 
nore degli immigranti. 

Art, 8. — Le attribuzioni e i doveri delle Commissioni d'immigra- 
zione saranno i seguenti : 

1®) ricevere, alloggiare, collocare e trasferire gli immigranti da un 
punto ad un altro soggetto alla propria giurisdizione ; 

2®) fare una propaganda attiva in favore dell' immigrazione nei ri- 
spettivi territori, dimostrando la natura delle industrie sòrte o suscet- 
tibili di sorgere in essi, la misura dei salari, la bontà del clima, ed altri 
vantaggi che possano offrire ; 

8®) promuovere, nelle rispettive locali tà, la formazione di Auocia- 
zioni particolari per favorire il collocamento degli immigranti; 

4®) ottenere dai Governi provinciali, dai municipi, o dai pariioo- 
lari, sussidi in terre, denaro od oggetti di valore, per impiegarli a fa- 
vore degli immigranti ; 

5®) rendere conto, ogni trimestre, dell' impiego dei denari, ohe loro 
fossero stati inviati per l'adempimento dei propri doveri; 

6®) presentare una Belazione annuale sul movimento dell'immigra- 
zione nei propri territori, come pure su tutti i lavori compiuti durante 
l'anno ; 

7®) prestare al dipartimento di immigrazione ed all'ufficio di terre 
e colonie il concorso, che loro fosse chiesto, sopra materie di loro spet- 
tanza. 
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Gap. IV. — Degli uffici di lavoro. 

Art. 9. — li dipartimento di immigrazione in Baenos Aires e le Com- 
mÌ88Ìoni delle rispettive località terranno sotto la loro immediata di- 
pendenza, ogniqualvolta sarà necessario, un ufficio di collocamento e di 
lavoro, che avrà nn numero dMmpiegati determinati dalla legge di 
bilancio. 

Art. 10. — Le attribuzioni ed i doveri di questi uffici saranno i se- 
guenti: 

1^) prendere in esame le petizioni dei professionisti, artigiani, gior- 
nalieri o lavoratori, che venissero loro indirizzate; 

2*) procurare condizioni vantaggiose per il collocamento degli im- 
migranti, e curare che esso sì faccia presso persone oneste ; 

8^) intervenire, a richiesta degli immigranti, nei contratti di loca- 
zione d^opera, che si concludono, e sorvegliarne la stretta osservanza per 
parte dei padroni ; 

4®) annotare in apposito registro il numero dei collocamenti ope- 
zati, specificando il giorno, la qualità del lavoro, le condizioni del con- 
tratto e il numero delle persone, che abbiano partecipato alla sua stipu- 
lazione. 

Art. 11. — In quelle località, ove non esistessero uffici di lavoro, le 
attribuzioni ed i doveri dei medesimi spetteranno alle Commissioni dMm- 
migrazione. 

Gap. V. — Degli immigranti. 

Art. 12. — Si reputa immigrante, per gli effetti di questa legge, ogni 
giornaliere, artigiano, industriale, agricoltore, o professionista straniero, 
che, non superando Tetà di anni 60 e attestando la sua moralità e le sue 
attitudini, giunga nella Hepubblica per stabilirvisi, a mezzo di navi a 
vela od a vapore, pagando il posto di seconda o terza classe, od avendo 
il viaggio pagato per conto della Nazione, delle proviucie o delle im- 
prese particolari, protettrici deir immigrazione e della colonizzazione. 

Art. 13. — Coloro che, trovandosi nelle suddetto condizioni, non deside- 
rassero fruire dei vantaggi inerenti al titolo d'immigrante, lo dichiareran- 
no nel momento d* imbarcarsi al capitano della nave, il quale ne prenderà 
nota nel giornale di bordo, od alle autorità marittime del porto di sbar- 
co, dovendo in questi casi venire considerati come semplici viaggiatori. 
La medesima disposizione non si estende agli immigranti, che venissero 
oontrattati, in tale qualità, per le colonie, od altri punti della Bepubblica. 

Art. 14. — Ogni immigrante, il quale comprovi in modo sufficiente 
la sua buona condotta ed attitudine per qualsivoglia industria, arte o 
mestiere utile, avrà diritto a godere, appena entrato nel territorio, dei 
seguenti vantaggi speciali: 

1®) essere alloggiato e mantenuto a spese della Nazione, durante 
il tempo fissato dagli art. 45, 46 e 47 ; 

2*) essere occupato nel lavoro od industria esistenti nel paese, 
cui preferisca dedicarsi ; 

8*) essere trasferito, a spese dello Stato, nel sito della Repubbli- 
ca, in cui vorrà fissare il suo domicilio; 
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4^) introdurre, esenti da ogni diritto, le sappellettili d'uso dome- 
stico, vestiti, mobili, strumenti agricoli, ferramenta, utensili delParte o 
mestiere, che esercita, ed un^arma da caccia, per ogni immigrante adulto, 
fino alla concorrenza del yalore fissato dal Potere esecutivo. 

Art. 15. — Le disposizioni deirarticolo precedente saranno estensibili, 
in quanto siano applicabili, alle donne ed ai figli degli immigranti, pur- 
ché essi comprovino la loro moralità e, se adulti, anche le loro attitudini 
industriali. 

Art. 16. — La buona condotta e le attitudini industriali dell'immi- 
grante potranno attestarsi mediante certificati dei consoli o degli agenti 
d'immigrazione della Bepubblica all'estero, o con certificati delle au- 
torità del domicilio dell' immigrante, legalizzati dai suddetti consoli od 
agenti d'immigrazione della Bepubblica. 

Art. 17. — Gl'immigranti agricoltori contrattati per le colonie della 
Bepubblica, o che volessero dirigersi ad esse, godranno parimente dei van- 
taggi speciali designati nel capitolo III della parte 2^ di questa legge, 
per tutto ciò che si riferisce all'anticipazione del prezzo di passaggio, 
concessioni di terreni, facilitazioni per coltivarli, ecc. 



Gap. VILE. — Dell'alloggio e mantenimento degli immigranti. 

Art. 42. — Nelle città di Buenos Aires, Bosario od altre, in cui fosse 
necessario per l'affluenza degli immigranti, si terrà una casa per l'al- 
loggio provvisorio di essi. 

Art. 48. — Queste case saranno servite dagli impiegati fissati dal- 
la legge del bilancio, e funzioneranno sotto l'immediata dipendenza del 
dipartimento di immigrazione o delle Commissioni ausiliarie. 

Art. 44. — Nei punti ove non esistessero case per immigranti, le Com- 
missioni rispettive provvederanno all'alloggio e mantenimento dei mede- 
simi, negli alberghi pubblici od in altri stabilimenti adatti. 

Art. 45. — GÌ' immigranti avranno diritto ad essere alloggiati e man- 
tenuti convenientemente, a spese della Nazione, durante i cinque giorni 
susseguenti al loro sbarco. 

Art. 46. — In caso di grave informità, che renda impossibile il cambia- 
mento di domicilio, dopo scaduti i cinque giorni, le spese ulteriori 
di alloggio e mantenimento continueranno ad essere a carico dello Stato, 
durante tutto il periodo della malattia. 

Fuori di questo caso, la permanenza degli immigranti nello stabi- 
limento per più di cinque giorni, sarà a loro spese, dovendosi pagare 
una mezza piastra forte {peso fucrte) al giorno per ciascuna persona mag- 
giore di otto anni, e venticinque centavos per ciascun bambino minore 
di detta età. 

Art. 47. — Si eccettuano dal disposto degli articoli precedenti gli im- 
migranti contrattati dalla Nazione per le colonie, i quali avranno di- 
ritto all'alloggio ed al vitto gratuiti fino a tanto, che non saranno inviati 
alla loro destinazione. 
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Gap. IX. — DelV invio e collocamento degli immigranti 
nelV interno del paese. 

Art. 48. — Gli uffici di lavoro, o le Commissioni di immigrazione in 
loro vece, provvederanno con tatti i mezzi, di cui dispongono, al oollo- 
oamento degli immigranti in quelParte, mestiere od industria, a cui pre- 
feritaero dedicarsi. 

Art. 49. — Questo collocamento si procurerà, se possibile, durante i 
primi cinque giorni dalParrivo dell'immigrante, ed alle condizioni più 
vantaggiose, che si potranno ottenere. 

Art. 50. — Gli uffici di lavoro, o le Commissioni di immigrazione in 
loro vece, interverranno, se chiamati dagli interessati, nei contratti di 
ooUooamento, per guarentirne Posecuzione air immigrante. 

Art 61. — L* immigrante, che preferisca fissare la sua residenza in 
qumlohe provincia interna della Repubblica od in alcuna delle sue colo- 
nie, sarà immediatamente trasportato colla famiglia e co* suoi bagagli 
nel punto da lui prescelto, senza spesa alcuna. 

Art. «*>2. — Nel caso, in cui voglia dirigersi alle prò vinci e, avrà diritto, 
nel giungere a destinazione, di essere alloggiato e mantenuto dalle Com- 
nÙBsioni di immigrazione durante dieci giorni. Trascorso questo termine, 
IMkgherà una mozza piastra forte al giorno per ciascuna persona mag- 
giore di otto anni, e venticinque centavos per ciascun bambino minore 
di detta età, salvo il caso di grave infermità, durante la quale conti- 
nuerà ad essere mantenuto a speso dello Stato. 

Art. 53. — Se poi vuole dirigersi alle colonie, godrà al suo arrivo dei 
vantaggi accordati noi capitolo III della seconda parte di questa legge. 

Art. 51. — Gli immigranti non potranno, sotto nessun pretesto, ap- 
profittare delle franchigie accordate dagli articoli procedenti, per diri- 
gersi in transito per il territorio della Repubblica ad uno Stato estero, 
sotto pena di indennizzare tutto lo spese, che si fossero incontrate per il 
loro passaggio, sbarco, alloggio, mantenimento e trasporto. 



Segaooo altre disposizioni di minore importanza. 

* 

In base all'art. 4 del capitolo li della le^ge del 19 ottobre 1876^ 
OD decreto del 2 novembre successivo istituiva un Commissariato 
generale d' immigrazione e colonizzazione in Europa, con a capo 
r illastre giareconsulto argentino don Carlos Calvo, i 

Contemporaneamente, il Governo procedeva all'organizzazione 
dei servìzio ali* interno, istituendo il dipartimento generale d*im- 
mlgrazìone creato dalla nuova legge, il quale cominciò a funzionare 

* Cfr. J. A. Alsina, op. cit., pag. IO). 
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il 2 dicembre di quello stesso anno, sotto la direzione di don Juan 
Dillon. 1 

E qui gioverà notare che per i primi quattro anni, in forza del 
mandato conferitogli dall'art. 68 della legge, quel dipartimento 
ebbe altresì ad occuparsi della colonizzazione, esercitando con- 
temporaneamente le funzioni dell* Ufficio centrale di terre e co- 
lonie {Oficina Central de Tierra y Colonica) fino al novem- 
bre 1880, in cui esso venne istituito. 

Durante questo tempo, lo stesso dipartimento stipulò parecchi 
contratti per V introduzione di emigranti e impiantò diverse co- 
lonie nei territori nazionali, efficacemente coadiuvato ed assistito 
dalle Commissioni ausiliarie {Cotni$ione$ Auxiliare$) stabilite in 
tutti i porti, colonie e villaggi destinati a ricevere immigranti.^ 



XIV. 
Atti speoiali del Governo Nazionale (1887-1889). ^ 

In forza della legge dell* 11 agosto 1854, gli affari riguardanti 
r immigrazione erano sbrigati dal Ministero dell' Interno ; opperò, 
da principio, anche il dipartimento generale — creato dalla legge 
del 19 ottobre 1876 — rimase alla dipendenza di quel dicastero, 
infine a che — per legge del 26 novembre 1886 — non venne 
aggregato al Ministero degli affari esteri.^ 

Si fu pure in queir epoca, sotto la presidenza del dott. don 
Miguel Juarez Celman, che venne creata una Commissione centrale 
d'immigrazione (Comisión Central de Inmigración) per sorve- 
gliare e fiscalizzare i servizi dipendenti dal dipartimento generale, 
che avevano preso in allora vaste proporzioni, cagionando aire- 
rario la spesa di molti milioni di pe»o$.^ 

Detta Commissione esegui la costruzione del nuovo Asilo degli 
immigranti in Buenos Aires; contrattò la costruzione di altri un- 
dici asili nelle provincie di Buenos Aires, Cordoba, Santa Fé, 
Entro Rios e Corrientes;^ coadiuvò il Governo nella stipulazione 
^^■^ ' ' < 

• Per r organizzazione e fanzionamento di aneli' importantissimo ra- 
mo della puDoUca amministrazione, cfr. id., tfii., cap. XL pag. 103-118. 

• Cfr. iD., ihid., pag. 104-106. » i — i x- 

• Cfr. J. A. Alsina, op, cU.^ oap. XII, pag. 119-124. 

• Cfr. ID., %hid,y pag. 119. 

» Cfr. ID., ihid., pag. 119-120. 

• Cfr. iD., tòtU, pag. 121-1-22. 
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dal dÌTerai cootraUi per nuove linee di itaylgaslone • per U con* 
cessione dei passaggi sussidiati (cone^tién de pa§aj$i Muhtidiaria$\^ 
come pare in parecchi altri importauti assuutì. 

Ks:iA rassegDÒ spoataneanieote il suo maodato nel settembre 
1889, persuasa di aver completamente esaurito il programma per 
coi era stata creata. ^ 

Questo per IMoterno; alVestero, con decreto dal 25 noTem- 
bre 1886f furono creati Uffici dMoforniazioue e propaganda {Ofi- 
oina» de Informodón y Propaganda)^ con personale numeroso # 
ben retribuito. ^ 

Risultato di tutti quegli sforti, convergenti ad un unico scopo 
— rimmigraàiané artiJiciaUt — si fa il colossale moTlmeuto emi- 
gratorio che si determinò verso 1* Argentina negli anni 1888, i880 
a 1890 (604688 perv^one, n*a passeggierì ed emigranti), di cui 
152 537 con passaggi sossidiuti ! ^ 

Nel 1891, sotto la nuova presidenza del dott. Carlos Pellefrlni^ 
rartkflcioso sistema dei poMajtg 9uhBÌdÌario9 venne abolito. 

In seguito alla terribile erisi economico-fluanziaria, che risate 
al 1890, ed ebbe per conseguenza un notevole arresto nel movi- 
mento progressivo deirimmlg^razi eoe all^Argentinai quel Governo 
concepì per un momento il progetto di adottare — dursate qoal* 
che anno — il sistema seguito al Brasile, specialmente dallo Stato 
di Sho Paulo, e cioè di stipolare contratti eoo Compagnie di na- 
vigazione o privati imprenditori, per iMntrodnzione di un numero 
fisso di emigranti ; ma queat* idea, per varie raglonif non fu 
attuata* 

Ciò non toglie, che — di fronte alla oriti tuttora persistente 
laggiù, aggravata ancora dall'esodo crescente dei lavoratori, su* 
periore alla stessa immigrazione — ia situazione di quella tra- 
vagliata e pur cosi promettente Repubblica sia diventata oggidì 
pooo favorevole ad una grande Ìmmigra*ion9 §pontanéa; motivo 
par cui ì pubblici poteri saranno forse un giorno o Tal irò co* 



* Per <|Ucéto nuovo •errisio ammìnistxativo fu aiuti errato un ulBcio 
speoialo, e furono omanmte diveiae lefigie mgolamouti, di cui lo più no* 
iovoli nono la leggo del 8 novembre 1807 e qtu^Ua del 20 lagUo 18BSI 
(Gir. J, A, Al HtvAf ap, eif., pag, 122*128). -- 0n^ abusi scandalosi e md SM- 
irisi«ÌDn fnnti recati al paese dalla Is^e dai 8 Bovambps XaSLaJM i»^ 
lui i fHÈéajt* tuh$idiafrÌ4fé, cft* O, Go[iiO| on. sjL psffr 80MOB*312. 

■ Cfr. J. A. A.t4lllfJ^ 0p. ciL.pt^ ì»^m. 

• Cfr.G.OoDiQ^cip.d^., pftg.a9Ml]a:»G ' ri£.,MJL9 
« Cfr. J. A* Albitia^ cp. ek, paf. 128-21 , tio ieUe evasa 

arogate ibd T«t»oro nigtiouftle in betiefisio diiii iTainiifn&iionai dal 19n at 
1867, cfr. III., lòtrf., pag. 12S.27. 
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stretti a rimediarvi, focendo Duovamente ricorso aìV immigra- 
Miane artificiale,^ 

Ghiaderò questo breve stadio con due prospetti statistici : odo 
del movimento totale dei passeggieri e immigranti, giunti ali*Ar- 
gentina d'oltremare o per via di Montevideo, dall'anno 1857 ai 
1897;^ l'altro del numero complessivo degli immigranti, che hanno 
usaflruito dei favori gratuitamente concessi dalle leggi locali, du- 
rante lo stesso perìodo. ^ 

I. — Pa9$eggieri e immigranti venuti d*oUremare o per via di 
Montevideo^ dall'anno 1857 al 1897. 



Anni 


Passeggieri 
e immigranti 


Anni 


Passeggieri 
e immigranti 


1857 


4951 


1878 


42958 


1858 


4658 


1879 


55155 


1859 


4 735 


1880 


41651 


1860 


5636 


1881 


47 484 


1861 


6801 


1882 


59843 


1862 


6716 


1883 


78210 


1868 


10408 


1884 


103189 


1864 


11682 


1885 


180222 


1865 


11767 


1886 


112409 


1866 


18696 


1887 


137427 


1867 


17 047 


1888 


177267 


1868 


29284 


1889 


289014 


1869 


87934 


1890 


188407 


1870 


89967 


1891 


73597 


1871 


20938 


1892 


93550 


1872 


37 037 


1898 


110226 


1878 


76332 


1894 


107104 


1874 


68277 


1895 


100636 


1875 


42066 


1896 


164218 


1876 
1877 


80965 
86825 


1897 


130626 




2882175 



>Cfr. 



>. — G. Ohanoèze, op. ciL, pag. 238-39. — Ofr. pure E. van Beittssbl, 
op, eil.j pag. 152-53. 

• Cfr. J. A. Albina, op. cU., pag. 129. 
» Cfr. iD., ibid., pag. 134. 
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il. — Immigranti che hanno u$ufruito dei favori gratuitamente 
eoneéèii dalle leggi locali^ dalV anno 1867 al 1897. 



Anni 


Sbarcati 


Alloggiati 


Collocati e intemati 


1857 




202 


_ 


1856 


— 


224 


— 


1^9 





37 


— 


1860 


— 


143 


— 


1861 





599 





1862 





437 


— 


1868 





545 





1864 





440 





1865 


— 


1679 


— 


1866 


— 


1638 


— 


1867 





2832 


— 


1868 


— 


5005 


3111 


1869 


— 


5946 


2507 


1870 


3896 


0270 


2897 


1871 


4868 


3996 


1517 


1872 


102G8 


8594 


2 318 


1873 


22211 


11 122 


4990 


1874 


20789 


8627 


5840 


1875 


11453 


5161 


6805 


1876 


5419 


3949 


4 706 


1877 


6284 


3847 


4093 


1878 


15826 


8880 


9366 


1879 


20 73-4 


13 029 


10802 


1880 


17117 


10^12 


8886 


1881 


17 658 


11380 


9045 


1882 


23882 


16010 


12824 


1883 


32689 


20952 


13665 


1884 


23 851 


19 705 


10914 


1885 


47 726 


34487 


19 612 


1886 


43 722 


20695 


26478 


1887 


72301 


42 192 


29 253 


1888 


108087 


68289 


611-29 


1889 


ia5923 


135 666 


108299 


1890 


52 858 


43265 


50 W3 


1891 


13890 


16842 


27992 


1892 


17 822 


18693 


19 032 


1898 


20171 


20 594 


18203 


1894 


17 70(5 


22 070 


22092 


1895 


20aS2 


24 827 


21012 


1896 


88 471 


43 994 


34323 


1897 


20935 


27 593 


24668 




897805 


697 398 


576396 



Prof. Dr. Vincenzo Grossi. 



MACCHINE A QIJADRUPLICE ESPANSIONE 

CON QUATTRO MANOVELLE 



Lft motrici a quadruplice espansione con quattro manovelle, obe 
vanno sempro più applicandosi a piroscafi mercatitnì all'estero, 
rappresentano, di fronte alle usnali macchine a triplice espan* 
sìone, un sensibile progresso, aia dal lato del rendimento generale, 
sia dal lato del ftiozionamentOp che mi è parHO valesse la pena di 
svolgere brevemente alcune considerazioni sui vantaggi retativi a 
<)ne9to tipo dì cui io ho potuto studiare un campione nelle mac- 
chine del piroscafo Umbria della Navigazione Generale Italiana* 

Già l^dgregio iug. N. Pecoraro ha pubblicato, sulle pagine della 
EMita del decembre scorso, le notizie relative alte prove gra- 
doall in mare dell'ammorta ed anche il sig, E. Isnardi ha pubbli- 
cato sul Macùhiniita Navale del settembre e ottobre 1902, un 
resoconto completo delle dette prove. 

Riferendomi adunque alle due citate pubblicazioni, io non darò 
estese notìzie delle prove atosse, ma mi limiterò ad esaminarne 
ed analizzarne i risultati esponendo i concetti generali che mi 
hanno guidato nello studio del progetto di questo apparato mo- 
tore nel solo intento di fare cosa utile a qualche collega e di In- 
coraggiare, se è possibile, la costruzioDe in Italia di questi tipi 
di fiacchine pratici ed economici. 

Dirò innanzi tutto che le prove dell'omertà ebbero per risul- 
tato di dimostrare il buon funzionamento generale di questo mo- 
tore alle andature spinte ed anche a quelle ridotttssimei nelle 
quali si constatò anche che lo sviluppo di for^ nel cilindro a 
bassa pressione si manteneva sempre preponderante, come risulta 
dai resoconti deliMng. Pecoraro e del sig. Isnardi, su quello degli 
altri eiliodri. Questo requisito, specialmente, potrebbe preconiz* 
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zare l' introdazioDd di qaesto tipo nella marina militare i cai mo- 
tori, alle piccole andature, presentano l'inconveniente di sviluppi 
assolutamente insafficenti nei cilindri a bassa pressione. 

Le prove graduali dell* CTmòHa non potevano però avere per 
risultato la determinazione dell'andatura economica del piroscafo^ 
nò potevano essere dirette a tale ricerca, ed in questo mi sia 
permesso di dissentire dall'opinione espressa dall' ing. Pecoraro 
nella sua pregevole pubblicazione. 

Le macchine per navi mercantili, essendo studiate per la sola 
andatura a tutta forza, non hanno nei condotti di vapore, nelle 
valvole di distribuzione ed altre parti, quelle dimensioni e quella 
ampiezza che permetta una grande elasticità nella velocità di 
stantuffo e conseguenti sviluppi di forza, pur mantenendo alto il 
rendimento, ciò che invece ò requisito principale da richiedersi 
nei motori militari; onde ò che il costringere un motore mercan- 
tile a funzionare ad andatura ridotta equivale ad aumentare il 
consumo di combustibile per cavallo. Questo, infatti, si ò potato 
una volta di più constatare anche nelle prove graduali dell' Um- 
bria il cui consumo per cavallo indicato da 0,520, che si ottenne 
a 86,5 giri per minuto, sali a 0,57 quando l'andatura fu ridotta 
a 80 giri per minuto. 

Tralascio anche la descrizione del gruppo motore suflSoiente- 
mente indicata dal disegno annesso (Tav. 1). 

Come si vede dallo stesso, l'aggruppamento dei cilindri e po- 
sizione dei tiratoi, ò tale che richiede pel gruppo motore uno 
spazio assai limitato, tanto che, nel caso attuale, esso risultò al- 
quanto minore di quello che fu necessario per le macchine a tri- 
plice di uguale forza destinate a piroscafi gemelli ; ma oltre que- 
sto, nell'aggruppamento dei cilindri deìVUmbria, ebbi di mira di 
assicurare al vapore il minor percorso possibile dalla valvola di 
ammissione al condensatore, il che ò importante requisito di buon 
rendimento. 

Questo scopo fu facilmente raggiunto disponendo i cilindri 
nella loro naturale sequenza e ponendo i due cassetti centrali la- 
teralmente. 

Inoltre adottando anche la posizione ortogonale delle manovelle 
opposte fra loro per il 1® e 2' cilindro e pel 3^ e 4®, ed asse- 
gnando ad ogni coppia di stantuffi che agiscono in senso oppo- 
sto, pesi uguali, si hanno curve dei momenti motori assai rego- 
lari e forze d'inerzia e momenti d'inerzia limitatissimi, come 
avrò agio di mostrare in seguito. 
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Ripeto qai le dimensioni generali delle macchine deW Umbria 
già pubblicate, limitandomi a quelle che possono avere reiasione 
eolie oonsiderazioni che andrò svolgendo: 

Diametro del cilindro ad alta pressione m, 0,690 

!• media ^ 0,989 

2* media „ 1,416 

n bassa ^ 2,016 

Corsa oomnne 1,85 

Diametro delle aste 0,200 

„ della contro asta di bassa pressione .... 0,186 

Lunghezza delle bielle 2,85 

Bapporto col raggio di manovella 4,22 

Diametro medio delle bielle 0,205 

Diametro delibasse motore 0,878 

n del bottone di manovella 0,420 

Pompe ad aria =» 2 alternate, diametro 0,500 

Corsa. 0,640 

Le oaldaie sono tre a doppia fronte a sei forni Morison con 
camere di combustione indipendenti costruite interamente d'acciaio. 
Esse hanno le seguenti dimensioni generali: 

Diametro medio m. 4,199 

Lunghezza estrema „ 5,904 

Diametro intorno minimo dei forni . „ 0,991 
Lunghezza dei tubi i • • • « 2,13 

Superficie riscaldante totale mq. 1099,53 

„ di graticola „ 84,92 

Queste dimensioni furono assegnate avendo in vista di eseguire 
le prove a tirare naturale come prescriveva il contratto. Furono 
tuttavia applicati due ventilatori per ventilazione sotto griglia, 
unicamente per mantenere la produzione di vapore in caso di 
combustibili molto scadenti od in cattive condizioni di ventila- 
sione. 

Le prove ftirono eseguite a Genova il 22-24-25-26 luglio 1902. 

Nella prova dal 22 luglio la forza oscillò tra un minimo di cav. 
ind. 4250, e un massimo di cav. ind. 4478 con un numero medio 
di giri di 86,9 per minuto ed uno sviluppo medio di cav. ind. 
4329,87. 

La velocità raggiunta del piroscafo, tu di nodi 15,1^5 alla 
immersione media di m. 5,155. 

Nella susseguente prova del 24 luglio, sempre a tirare natu- 
rale, il piroscafo raggiunse la velocità di nodi 15,725 con un'im- 
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mersione media di m. 5,14, ano svilappo massimo di cav. iDd. 4T33 
ed ano minimo di 4527, mentre il numero medio di rotazioni per 
minato fa dì 89 V4. 

Altre prove, sempre ad andature minori, furono eseguite nei 
giorni successivi sino al minimo sviluppo di cav. ind. 404 e 39 
giri circa. 

Ma di queste prove, per ciò che riguarda velocità del piro- 
scafo e rendimento, diciamo così, navale si è occupato Tegregio 
ing. Pecoraro, mentre per ciò che riguarda rendimento del mo- 
tore, ritengo inutile tenerne conto per le ragioni che ho già ac- 
cennato superiormente. 

Mi limito quindi ad esaminare principalmente i risultati delle 
prove del 22 e sussidiariamente, quando ciò potesse occorrere, 
di quelle susseguenti. 

Lo sviluppo medio delle prove del 22 luglio fu, come ho detto, 
di 4329,87 cavalli. 

In questo prove lo scarico dei meccanismi ausiliari fu man- 
dato saltuariamente al condensatore al ricevitore di bassa, e 
ciò a scopo di studio. 

Per le considerazioni che andrò svolgendo, ho preso uno dei 
diagrammi medi della prova e precisamente quello delle ore 14,21 
rilevato mentre gli scarichi ausiliari erano diretti al condensatore. 

Il detto diagramma tracciato nella Tav. II, presenta i seguenti 
dati e risultati. 

Pressione assolata al V ricevitore . . 15,54 kg» 

Vuoto al condensatore 71,5 cm. 

Giri per minuto 86,5 

Pressione media !• cilindro kg. 4,767 

« 2« „ 2,246 

« 8" 1,618 

« 4» „ , 0,754 

'e quindi gli sviluppi di forza alla velocità di stantii flfo di m. 3,892 
per secondo, corrispondente a 86,5 rotazioni per minuto, risultano 
oome segue, tenuto conto delle deduzioni da farsi per le aste. 

1* cilindro cav ind, 885 

2* n 877 

S-» n n 1809 

4" „ 1243 

Totale cav. ind, 4 314 
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E qui giova subito tare qualche coQsìderazione solfa propar* 
ziooalità degli sviluppi dei vari cilrndri. 

È fuori di dubbio che il dcBidératum sarebbe quello di otte* 
Dere uguaglianza dì lavoro per ogni cìtiudro, ma per raggmngere 
questo soopo, io macoliioe di questo tipo, si va ìocontro a mìoar 
rendimento generale del diagramma, come sì vedrà in seguito, ciò 
cbe conviene evitare. 

Io mi SODO dunque limitato a equilibrare fra loro gli sviluppi 
di ogni coppia di cilindri consecutivi agenti su manovelle oppo- 
ste, il che per la regolarità del funzionamento generale e per gU 
eforzi sui cuscinetti del banco equivale ad avere uguale sviluppo 
nei vart ciliudri, ed ho eontemporaueamente potuto raggiungere 
un*aUo reodimento generale* 

Questo resultato ottenni coi diametri assegnati ai vart cilio- 
dri e coi seguenti perìodi di iutroduzione del vapore in ciascuno 
dì essi. 

Taglio d^l vapore tn /ramane di eona: 

V cilindro = 0,6i4 
2^ « = O.eii.J 
8* « = 0,Go8 
4* „ = 0,^90 



Come vedremo ìn seguito e come del resto à noto, per avere 
il massimo rendimento, per ciò che riguarda perdite per salto di 
presa ione, occorrerebbe ridurre al minimum il periodo di intro- 
dutioue del 2\ 3^ e 4** cilindro. 

SenoMchè, ìn tal modo sì inalza di troppo, nel diagramma 
teorico, la lìnea di pressione al taglio nell* ultimo cilindro e quindi 
si aumenta eccessivamente il suo sviluppo dì forza. 

La preponderanza di forza, tn tal caso, del 4** ed anche del 
3** cilindro sul 1° e sul 2^ si rende troppo forte ed incompatibile 
col regolare funzionamento del motore e colla uniformità nelle 
dimensioni da assegnarsi ai pezzi ìn movimento, ciò che è requi* 
sito sempre vantaggioso in qualsiasi macchina marina ed indìspen* 
sabile poi ìn quelle destinate a navi mercantili. 

Quando si voglia adunque, eoo questo tipo di motori, raggiun* 
gere il massimo rendimento, pur non andando incontro a tale 
inconveniente, è necessario ricorrere al sistema a tandem, oppnre 
adottare due cilindri di bassa presaione^ avendo così motori a cin- 
que manovelle, come fu fatto per le macchine delflnc^duno e 
Incarnarlo, Ambedue questi sistemi, mentre rispondono effetti- 
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vamente a necessità teoriche di rendimento e di equilibrio di 
forze, preseotano però gravi inconveDienti all*atto pratico. 

Il primo tia tutti gli inconvenienti delle macchine a tandem per 
la grande altezza che assumono i motori e per la difficoltà di 
smontamento delle varie parti relative ai cilindri, difficoltà di 
condotta dei distributori superiori ecc. ecc. 

11 secondo ha 1* inconveniente grave per navi mercantili di ri- 
chiedere una maggior lunghezza della camera di macchine, oltre 
l'aumento degli organi in movimento e soggetti ad usura. In 
questo tipo poi, se è vero ohe pud ridursi la perdita per salto 
di pressione pressoché a non è men vero che aumentano gran- 
demente le cosiddette perdite parallele e cioè le perdite per raf- 
freddamentif trafilazioni ecc. dovute al fatto di avere due cilindri 
di bassa pressione in luogo di uno. È questa, forse, una delle 
ragioni che rende, per questo tipo, indispensabile, come nelle mac- 
chine a cinque cilindri dei piroscafi Inchduno e Incarnarlo il 
soprascaldamento del vapore, cosa che, per quanto sempre utilis- 
sima e raccomandabile, non si raggiunge a bordo di un piroscafo 
se non con gravi difficoltà e ingombro. 

Reputo quindi che, ritenendo di non assoluta necessità, in una 
macchina a quattro manovelle in croce, il requisito di avere ugua- 
glianza di sviluppi nei quattro cilindri, mirando invece ad ottenere 
tale equilibrio solo per ogni coppia di cilindri, si possa, come è avve* 
nuto neir Umbria, raggiungere un buon rendimento del diagramma 
generale ed insieme ottenere un funzionamento del motore equili- 
brato e normale ed adatto alle alte velocità di stantuffo, con ri- 
sultanti di forze e di coppie di inerzia limitatissime. 

Vediamo ora quale è effettivamente il rendimento generale del 
diagramma raggiunto, seguendo questi concetti, nelle macchine 
deW Umbria. 

Come diagramma teorico, o meglio come diagramma massimo, 
riterrò quello che risulterebbe introducendo nel cilindro di bassa 
pressione il volume di vapore introdotto per ogni corsa nei pri- 
mo cilindro, ritenendo che la espansione ne avvenga come quella 
di un gas perfetto, a temperatura costante, e sia rappresentata 
quindi da una iperbole equilatera. 

Chiamando r„ r,, r^ i rapporti tra i volumi del 2®, 3* e 4* ci- 
lindro col primo, essi hanno, per la macchina deìV Umbria^ ì se- 
guenti valori: 

r, = 2,054 
r, = 4,211 
r^ = 8,536 
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Il periodo di introdozioDO nel 1^ cilindro, essendo come ho già 
indicato ugnale a 0,644 ne risulta che l'espansione totale appa- 
rente, nelle prove dei 22 loglio, fa pari a 13,25. 

Cosi essendo la pressione iniziale assolata kg. 15|54, la pres- 
sione media a gas perfetto espandentesi nell'ai timo cilindro, ri- 
snlta: 

Pm=Yf|g(l + log' 13,25) = 4.199 

ritenendo il vaoto perfetto al condensatore. 

Per contro, la pressione madia generale effettiva ridotta al 
cilindro di bassa pressione, si ricava dai diagrammi della Tav. II 
colla oguaglianza: 

p Pi+Pg U-^Ps r^-^PA r-* 
rr 

in cai Pi, Ps, P3, p^ sono le pressioni medie dei vari cilindri ri- 
cavate dai diagrammi. 
Eseguendo si ha: 

Pfn = 2,65 

e quindi rendimento generale apparente 

2,65 

Se poi si tiene conto dell* inevitabile contropressione che si ve- 
rifica nel cilindro di bassa pressione e si limita l'area del dia- 
gramma teorico tra le due parallele indicanti la pressione alla 
valvola di ammissione e la pressione nel condotto di scarico al 
condensatore, che nel nostro caso è di kg. 0,22, si ha: 

E = 0,665. 

Nella prova del 24 luglio all'andatura massima nella quale si 
aumentarono i perìodi di introduzione di ciascun cilindro e con- 
sequentemente le aree di passaggio del vapore all'ammissione 
questi rendimenti salirono respetti vamente a 

R = 0,645 e R = 0,680. 

Nella Tav. Ili è rappresentato il diagramma generale apparente 
della prova del 22 luglio sintetizzato. 
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Come sì vede, i rendimenti cosi enanciati, si presentano già 
assai saperiori a quelli che generalmente si yerificano nelle usaali 
macchine a triplice espansione, nelle quali tale valore raramente 
sale a O96O e ciò principalmente a eausa delie minori perdite per 
salti di pressione che si hanno in questo tipo di macchina. 

Senouchò il rendimento generale così ricavato, non è che ap- 
parente in quanto Tespansione totale indicata colla cifra di 13,25 
non è quella reale. 

Infatti essa è ricavata dal rapporto del volume totale del ci- 
lindro a bassa pressione col volume di ammissione del cilindro 
ad alta, senza tener conto del volume delle aste, del volume de- 
gli spazi nocivi e dei periodi di compressione, elementi (gli ulti- 
mi specialmente) che hanno influenza grandissima sui volumi ef- 
fettivamente occupati dai vapore nei cilindri. 

Per ciò che riguarda spazi nocivi, non si pud tener conto del- 
Finterò loro volume, come spesso si pratica, inquantocbò questi 
air inizio del periodo di introduzione trovansi già pieni di vapore 
ad una certa tensione. Quanto maggiore è il periodo di com- 
pressione tanto più alta è tale tensione e quindi tanto minore il 
volume dì vapore da introdurre per portare la tensione stessa 
pari a quella dei ricevitori. 

A compressione completa tale volume si riduce naturalmente 
a ed in tali coudizioni sono anche nulle le perdite dovute a 
condensazioni per improvvisa espansione iniziale. 

Per determinare quale è il volume degli spazi nocivi che può 
considerarsi vuoto al principio di corsa, basta supporre idealmente 
prolungata la curva di compressione di ciascun diagramma sino 
a farle raggiungere la linea rappresentante la pressione alPam- 
missione. In tal modo conoscendosi la pressione ed il volume oc- 
cupato dal vapore ali* inizio della compressione e la pressione 
airammissione, si può determinare a qual volume dovrebbe ri- 
dursi il vapore compresso per raggiungere tale pressione. 

Evidentemente la differenza tra il volume nocivo totale e 
quello così idealmente determinato e che può considerarsi già 
pieno di vapore alla tensione di ammissione, rappresenterà il 
volume del detto spazio nocivo che può considerarsi vuoto al- 
l' inizio deir introduzione. 

Tale spazio aggiunto a quello cilindrico generato dallo stan- 
tuffo durante il periodo d'ammissione, rappresenta il volume effet- 
tivamente occupato dai vapore nel cilindro stesso. 

Queste considerazioni variano naturalmente la cifra rappre- 
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seotante la espansione totale e variano la figura generale del 
diagramma totalizzato. 

Nel caso dell* C/mòrta i volami degli spazi nocivi e i loro rap- 
porti coi volami dei cilindri sono i seguenti: 



1^ cilindro 
4» . 



Volume 

Spazi nocivi 

me. 



0,11321 
0,18289 
0,2fJ84<J 
0,47051 



Bapporto 

col volume netto 

del cilindro 



0,23 
0,18 
0,127 
0,11 



B gli elementi della distribuzione danno i seguenti periodi di 
compressione per i vari cilindri, (escludo gli elementi relativi al 
3® cilindro che ha connessione completa). 



m. - - 


Durata della compressione 






Kosiduo corsa 






Sopra 


Sotto 




Media 




fìllU, 


mm. 




7/17/1. 


1* cilindro .... 


119 


171 




145 


2^ 


compressione compiota 




8« n .... 


127 


180 




153,5 


4» . .... 


101 


196 




148,5 



Aggiungendo ai volumi cilindrici generati dai residui dì corsa 
sopra notati, tenuto il debito conto delle aste, il volume degli 
spazi nocivi già indicati, si hanno naturalmente i volumi totali 
occupati dal vapore noi vari cilindri al principio della compresa 
sione. 

Tali valori sono dati dalla seguente tabella: 
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Volumi al principio della compre$$ione: 
\^ oiliudro 

40 3^ 



«ne. 0,16514 
compressione completa 
me, 0,50758 
> 0,94115 



Dai diagrammi poi si ricavano le seguenti pressioni al mo- 
mento dell* inizio della compressione: 





Pressione 
al momento dell' inizio della compressione 




sopra 
kg. 


sotto 
kg. 


media 
kg. 


1» oilindio .... 


10,80 


9,25 


9,77 


2» 


compressione completa 


8» 


1,70 


1,70 


1,70 


*• 


0^27 


0,29 


0,28 



e inoltre le pressioni assolute iniziali nel 1®, 3® e 4^ cilindro, tra- 
scarando quella del i9 cilindro, nel quale sì ba compressione 
completa, risultano le seguenti: 

10 cilindro kg, 16^54 

8^ • « 4,60 

*• « 1,40 

Dai quali dati e richiamando quanto ho detto sopra, le parti 
di spazi nocivi che possono considerarsi vuote, al principio di 
corsa, risultano le seguenti: 

8p(HBÌ noeivi da eonsiderarai vuoti al principio di eorsa : 

V cilindro me. 0,00941 

2^ n n ^000 compressione completa 

8» „ „ 0,0809 

4» „ „ 0,28251 

Come si vede questi valori risultano uno nullo e l'altro quasi 
nullo per i due primi cilindri a causa dell'elevata tensione del 
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rapare all'inìsio della compreaBioQe ìa eaat, ed baoDO invece va* 
Jori non trascurabili pel terzo e quarta cilindro a causa della 
loro limitata pressiODe allMolzio delia oompresflìoDe etaasa. 

Id ogni modo, determinati^ ooQie ho fotto» ì volumi degli spazi 
nocivi che possoEio ooDelderarai vuoti al princìpio dei perìodo 
d*ìQtrodii£ÌoDe, ai hanno gli elemeotì per tracciare uo nuovo dia- 
gramma totalizzato nel quale si dovraono introdurrei detti spazi 
nocivi ridotti, in luogo del loro volume totale come spesso sì fa. 

Per ciò che riguarda Tespansìone totale, si dovrà perciò con- 
siderare come volume delTultimo cilindro» quello cilìndrico gene- 
rato dairintera corsa dello stan tuffo, coiraggiunta dello spasio 
nocivo ridotto, e cosi pure come volarne dì ammissione nel primo 
cilindro, il volume cilìndrico generato durante rammissìcoe col- 
l*aggìnnta del relativo spazio nocivo ridotto. 

Si avrà cosi: 

YoloiELe totale occupato dal vapore nel 4* cilindro, 

^ vic. 4,27603 -h 0,28251 = me, 4,55tì54. 
Volume di ammissione nel l'* cilindro := wm:. 0,91127 -|- 

0,00941 = me. 0^8a06a 

In tal modo il numero di volte in cui si espande effettivamente 
U volume di vapore introdotto nel 1^ cilindro sarà dato da: 

0,32068 

e quindi la pressione media generale ridotta al cilindro di bassa 
pressione risulta : 

P^^~^{ì-h\og.^ J4,2l) = 3,993 

e eonsegaen temente il rendimento generale dal vuoto assoluto 
diventa; 

8,»93 * 

e dalla linea che rappresenta la contropressione allo scarico nel* 
Tultimo cilindro e che dai diagrammi sì ricava dì kg. 0,22 



i2= 1:^ = 0.702 
3J73 

e proporzionatamente maggiore per la prova del 24 luglio. 
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Il diagramma generale totalizzato è indicato anch'esso nella 
Tav. Ili ed è quello che effettivamente indica le varie fasi di espan- 
sione della quantità di vapore introdotto nel 1* cilindro per ogni 
oorsa. 

La perdita di area che si verifica sul diagramma generale, è 
dovuta come è noto alle perdite per salto di pressione, ai raffred- 
damenti e trafilamenti, condensazioni ecc. in parte non è che ap- 
parente pel fotte che la curva generale di espansione del vapore 
non segue la legge dei gas perfetti, cioò: 

PV = co$tante 

ma bensì altra legge nella quale Fò elevato ad una potenza mag- 
giore dell'unità. 

Cominciando ad esaminare le perdite dovute a salti di pres- 
sione fra cilindri consecutivi e che nel caso nostro sono rappre- 
sentate dai triangoli ^i, ^t, ^ del diagramma generale delia 
Tav. Ili, si scorge subito che esse hanno un valore molto ridotto 
nelle macchine ad espansione quadruplice. In tale diagramma le 
rette ab^ ed e hg^ sono tracciate all'altezza che rappresenta la 
pressione al taglio nei vari cilindri calcolata coiruguaglianza 
PV s= eostante e la loro lunghezza, indica la durata del periodo 
di ammissione in ciascun cilindro. 

Tali periodi in frazioni di corsa potranno indicarsi per cia- 
scun cilindro con /', i", i'", i'"', e con r", r"', r "", si in- 
dicheranno i rapporti tra il 2^ ed il P cilindro tra il 3<^ ed il 2^ 
e tra il 4^ ed il 3^ e si indichino, come ho già detto, con p|, 
Pt) Psì ^^ ^^^ perdite triangolari in frazione dell'area totale del 
diagramma generale teorico. 

Con uno svolgimento algebrico assai semplice, si ricavano i 
valori di tali perdite come segue: 

r" I" I I 

Pi' 



?.= 



l+log' ^-^.^ 

r"'l"' l 1 

'08' -JTT - lo»' JT. + liiUrpv, — » 

I + log- ^\r''' 
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log' log' 1 1 

* /MI ® III» ' ^f'Il Itili 

?3 = 



l + log' *^ ^\,^ 

Si vede sabito che per ridarre a la perdita ^^ basterebbe 
fare : 

r»'r=l e cioè /"=4t 

r" 

e eosì per ridarre a 0, ^2 basterebbe fare rintrodaziooe nel 3^ 
oiliDdro pari a: 

7 '" = 

—HI 

e così pure per il 4^ cilindro: 

/"" = __ 
^"11 

Ora Del caso nostro i valori dei rapporti di ciascun cilindro 
col sao precedente sono i seguenti : 

r" = 2,054 
r'" = 2,05 
r"" = 2,027 

per cai, per ridarre a le tre perdite per salti di pressione 
sarebbe sufficiente assegnare ai vari cilindri le tre seguenti in- 
troduzioni di vapore in frazione di corsa 

r =— !— = 0,48 
2,054 * 

i'" =-^L_=o,48 
2,05 

2,027 

ciò ohe sarebbe stato perfettamente possibile in pratica. Come 
però ho detto sopra, non ho creduto adottare questi periodi di 
introduzione perchè essi spostando verso Talto tutte le linee di 
pressioDO al taglio, avrebbero dato una troppo forte preponde- 
ranza al diagramma del cilindro a bassa pressione, il cui lavoro 
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avrebbe probabilmente raggiaoto an limite inammissìbile colle con- 
dizioni di buon fanzionamento del motore. 

Ho dunque assegnato periodi di ammissione più lunghi per 
considerazioni di funzionamento pratico, sempre tali però che 
non facessero di troppo aumentare le perdite per salto di pres- 
sione. 

Come ho già indicato tali periodi sono i seguenti: 

i" = 0,64 
i'" == 0,658 
i"" = 0,69 

mentre 1* introduzione assegnata al 1® cilindro nella prova del 
22 luglio fu: 

r = 0,644 

Introducendo i valori di r", r'»', r»'" e di /", /"' i"" nelle for- 
mule sopra indicate, si hanno i seguenti valori per le perdite 
triangolari in frazione del diagramma generale dallo 

Pj = 0,0097 
P, = 0,0110 
Ps = 0,01417 

e cioò in totale 0,03487. 

Se però teniamo conto del diagramma generale limitato dalla 
pressione nel P ricevitore e dalla minima del 4^ cilindro rilevata 
dai diagrammi, abbiamo che le perdite triangolari sommate, sal- 
gono a circa il 3,7 Vq. 

Come si vede adunque, 1* insieme delle perdite per salto di 
pressione, per quanto non ridotte a 0, come avrebbesi potuto 
agevolmente per le considerazioni già esposte, ha potuto tuttavia 
essere contenuto dentro un limite minimo. 

Non può dirsi altrettanto però delle perdite per trafilamento, 
raffreddamento, condoLsazioni per improvvise espansioni, le quali 
insieme raggiungono una grossa frazione del diagramma teorico; 
ed è difficile ridurle ancora sensibilmente senza ricorrere al so- 
prascaldamento del vapore. 

Per ciò che riguarda le perdite per trafllamento, le velocità 
asdegnate negli orifizi di ammissione ai cilindri, sono le seguenti: 
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Arca 

dogli oiifizi 

di ammisaiouQ 


Eapporto 

coll'area 

dolio stantuffo 


Velocità 

del vapore 

por 2* 




emq. 




}tu:iri 


V Cilindro . , . * 


503,44 


0,lU 


29,i>2 


2» , .... 


646,55 


n,osi 


46,3 


«• 


r209,G0 


0,076 


51,1 


4» « • . . . 


1933,90 


0,0606 


64,2 



Esaminando il dìagranfima totalizzato, Tav. HI, sì scorge che 
la depredsioae più forte énibtta dal vapore nette sue varie U&ij 
dì espansione, è nel passaggio ita H l^ ed \ì 2" cilindro, aeDia di 
che a» causa del limitato volume de! ricevi torej la curva di pretf- 
sioue del 2^^ cìliudro e quella di contropressione del 1^, avreb- 
bero dovuto incrociarsi. 

Tate perdita può dìmìfiuirsi lìmiintamente aumentando l^&rea 
degli ori6zl di ammissione al 2^ cilindro ooiraumentare la cor^a 
della relativa valvola di distribuzione ed in misura maggiora 
riducendo a od almeno al miuìmo volume possibile il ricevi^ 
tore del 2'^ cilindro, ottenendo contemporaneamente ampie luci 
di passaggio pel detto cìlinilro colTaumentare il periodo di ammis- 
sione in esso, almeno sino a 75**/o della corsa. In tale mo-Jo la 
linea dì sepnrazìoud dei due dia^ramniii ^arabbe presdocbè quella 
di ana macchina Woolf, e sarebbe o iraacurabile la perdita per 
«alto di presidio ne. 

Al primo di questi e^tped lenti ai oppone però iMm possibilità 
di aumentare di troppo la corsa del tiratoio del 2^ cilindrO| che 
itgeudo per mezzo di una leva, convieEe limitare il piix poa^ibìle; 
al secondo si oppongono altre considerazioni pratiche. 

lu macchina coma quella dell* ^rnòria, nelle quali il funzio- 
namento dei due primi cilindri è opposto ed è opposto anche il 
futizionameoto delle due valvole Jistributrici, la prima delle quali 
ammette coi lembi interni e Taltra coi lembi esterni, si ha che 
il vapore che si scarica all'estremità della prima si può imme- 
diatamente condurre con due brevissimi tubi ai lembi esterni di 
ammbsioue della 2^ valvola, e «ì può ridurre» facendo le due val- 
vole chiuie all'estremità, it volume del ricevitore al semplice 
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volumt» dì ciascuno dm detti tubi di cotti un icazìoae. Data t«le 
poaaibilitàsi potrebbe quindi affettivamente avvicinapsi^ per questi 
eìtindfì, ai funzionamento delta macchina Woolf abofendo i salti di 
pressione e dimmuendOi come ho detto, grandemente le perdite 
per traviamento» 

Ritengo però non vantaggioso, per maocbtne importanti di que- 
sto tipOi li seguire questo sistema per varie considerazioni pra> 
tìche, la principale delle quali è quella di non sottoporre le du» 
valvole distributrici del 1^ e 2"^ cilindro a pressioni alternate 
sulle due estremità, ciò die sarebbe avvenuto rendendo le dette 
estremità non comunlcantr, colia quasi certa conseguenza di ao^ 
dare incontro ad urti, attriti ed altri inconvenienti nei reiatìvì 
organi di distribuzione che avrebbero compromesso il buon fun- 
zionamento generale dell'apparato motore» 

Quindi le fasi di distribuzione assegnate al 2^ cilindro e la 
velocità di stllussa alio stesso del vapora» possono nel caso attuale 
coDsìderarsi uu compromesio tra il miglior rendimento ed il mi- 
glior funzionamento. 

Per Taltra coppia di erlindri agenti in senso opposto, deve 
considerarsi ohe il volume del ricevitore, dato il tipo e la posi- 
zione dei tiratoif non è riducibile e quindi non potrebbe in nes- 
sun modo adottarsi l'eaped lente sopraccennato. 

In essi però a causa deiradoiione di valvole e tiratolo, per 
quanto la velocità del vapore si elevi a m, 51,10 a 04,20 riapet* 
livameute, pure la perdita per traviamento, è assai minore di 
quella del 2' cilindro, a causa della maggiore efflcenza delle val- 
vole stesse in confronto dì quelle a stantuffo. 

Nelle prove del 24 luglio éeìV Umbria^ sì poterono apprezzare i 
vantaggi che arrecano larghi passaggi di vapore in questo tipo 
di macchine. 

In fatti, eseguendosi io quel giorno la prova alla massima 
andatura furono messi tutti i settori nella posizione che gli in- 
glesi indicano col' termine di ot^er link^ la quale come è notorio, 
produce una corsa dei distributori maggiore deireccentricità e 
quindi permette larghe aperture delle porte di vapore. 

L'area delle stasse e la velocità dal vapora nei vari cilindri, 
assunsero i seguenti valori, data la velocità media di rotazione 
della macchina di giri 89,5 a cui corrisponde una velocità media 
dì stantuffo di m. 4,0257 per secondo. 
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Area 

degH ori:fìzi 

di ammissione 

cinq. 



Bapporto 
ooiraroa totale 
degli stantuflì 



Velocità media 

di aflixtsso 

del vapor© 

per 2* 



59/2 



Con (]ae3te velocità ooia voi mente ridotte fn ccDfroDto di 
<IU6lle della prova dal 22 Luglio el ottaune, come ho già indicato, 
un senatbile aumento nel rendimento del diagramma gaaerale 
apparente che aaH a 0,645 come media dai diagrammi rilevali 
con una introduzione nel r^ cilindro cbe variò da 0|G84 a 0,695 
ed ana eapansìooe apparente da 12, 47 a 12,28. 

Le cadute di temperatura per ciascuD cilindro ricavate dai 
diagrammi furoj^o le seguenti: # 

!• oilindro Veniifjr, 26 

«• p 84 

8* „ m 

4» 47 

Quantunque tutti ì eilìodri fossero provvisti dì camicie di 
Tapore, queste furono tenute chiuse e furono solo aperte ad in» 
tervaUì per esperlmentare il consumo di vapore a cui avrebbero 
dato luogo adoperandole. 

Per altro dalle dette eaperienze, per la brevità del tempo 
iOODcasBo, DOQ poterouQ trarsi risultati alili ad essere eitati qui. 

Tenni le dette camicie chiose perebè ritengo, come del re- 
ato è ora generalmente ammesso, la poca o oessona utilità che 
ai trae dal riacaldamento delie pareti dei cilindri con vapore di- 
retto dalle caldaie. 

Le forti compressioni^ per evitare condensazioni per espan- 
«foni improvvise, le ampie aperture per passaggi di vapore, le 
alte velocità di stantuffo, le accurate fasciature coibenti ed i pe- 
riodi di introduzione calcolati in modo da evitare salti di pres- 
sione, sono i requisiti che in questo tipo di macchina si richie- 
dono principalmente per assicurare buoni rendimenti del diagram- 
ma generale* 
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Per misurare Tacqua dì alimeotazìoDe adoperai un aìstemT' 
che oltre la Bua semplicità, parmi actfflcìeotemeQtd esatto. 

Misurai esattamente la capacità del pozzo caldo e lo munii di 
iìv'ello graduato; misurat quindi ad intervalli It tempo impiegato 
per riempire il volume eoutrollato di 235 litri, 

UMa oiaervazione prima e una osservazione <iopo delTora in 
cui fu preso ìl diagramma qui studiato, mi diede per tempo ìm- 
pieffato a produrre 235 litri, 31'' e 3^*\ e così mediatameoto 
32 '\ In tal modo l'acqua Evaporata in un'ora, o meglio intro- 
dotta in caldaia, risultò dì litri 25 431 alTandatura delle ore^ 
14|21 che dava 4314 cavaìli di forza, e quindi si ebbe: 



n 



consumo di vapore per cavallo ora = kg, 6,12. 



In questa qaantità di acqua introdotta in caldaia à compres» 
Inacqua relativa al vapore consumato da tutte le macchiDe ausi* 
liarie, e cioè, dinamo, due pompe centrifughe, pompe di alimeo- 
tazione, servo-motore per il timone e, saltuariamente, un arga- 
nello di coperta oltre l'eventuale acqua di trasporto. 

Data la brevità del tempo, percliè il piroscafo doveva partire 
per il suo itiBerariOp non fu possibile fare speciali sintemazioni 
per la misura del vapore assorbito da questo macchinarlo, rae* 
cogliendolo nel condensatore ausiliario, onde conoscere esatta- 
mente quello consumato dal motore priocipale. 

Tuttavia, dai diagrammi del cilindro ad alta pressione, e dopo 
quaiito ho detto circa la valutazione degli spazi nocivi possono 
trarsi elementi pel calcolo approssimativo del detto consumo di 
vapore. 

lofiittì, il volume durante rammissione del 1^ cilindro, piò 
quella parte degli spazi nocivi che puA considerarsi vuota, e calco- 
lata come ho indicato sopra, alla fine del periodo di ammissione 
ai troveranno pieni di vapore alla tensione di ammissione indicata 
dal diagramma e se ne potrà quindi facilmente conoscere 11 peso 
per ogni colpo di staotuffo e quindi per cavallo indicato. 

Questo calcolo che risulta sufficientemente esatto anche so 
controllato con analogo calcolo fatto alla fine dell'espansiono 
quando, cioò, Tacqua che potesse estsersi eventualmente format» 
per condeosazione iniziale fosse stata rievaporata, ha dato per 
rUmbria: 

Può di vapore con§umato per ogni colpo di ttanìuffo di alta 
prénionn =^ kg* 2,40; da cui sì deduce che alla media di giri 
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86,5 al minuto, il vapore conBumato per ogni ora dalla mo- 
trice principale fu dì kg, 24 704 e cioè Ivg. 5,77 per cavallo com- 
patftii sopra uno sviluppo dì 4314 cav. 

n consumo quindi delle macchine aaailìariee stato il 6 % del va- 
pore consumato dalla motrice prÌDetpale. 

lì carbone consumato cella prova fii di kg. 1 1 097. 

Fu adoperato National Mtrihyr in buona pezzatura diviso In 
sacchi peflati. 

La durata della detta prova di coDsamo, computato il suo termi- 
D0 al momento in cui ì fuochi sì trovavano nelle condizioni identi- 
che deir idìxìo della prova, fu di ore 4,&&' ti che dà un consumo orario 
di kg. Hill a quindi dì kg. 0,52 per cavallo indicato della mac- 
china principale* Se però si aggiunge alla forza indicata della 
macchina principale quella relativa al macchiDurio ausiliare va- 
lutato (come abbiamo visto sopra dal consumo dì vapore) al 6 % 
della primai allora il consumo di combustìbile per cavallo-ora si 
riduce a 0,49| risultato che non è lontano da quello dell* Inch* 
duno e Inchinarlo sebbene le macchine di questi piroscafi agis- 
sero con vapore soprascaldato. 

Essendo ìb. suparficìe totale dì griglia mq. 34,92 si ha che il 
carbone bruciato per metro quadrato e per ora, fa di kg. 6460 , 
a tirare naturale. 

Come SI è veduto p re cedeu temente Tacqua di alimentazione 
iotrodotta in caldaia, compreso il coosumo delle macchine ausi- 
liarie, fu di kg, 6,12 per cav. ind. della motrice principale. 

Si ha così (sullo sviluppo medio di 4329,87): acqua dì alimeu- 
tazione per ora: kg. 26 498,80 e quindi acqua di alimentazione 
introdotta in caldaia per ogni kg. di combustibile = kg. 11,74 e 
acqua di alimentazione per ogni metro quadrato di superficie ri* 
scaldante = kg. 24,1. 

Passo ora a qualche considerazione sulTandamento generale 
degli sforzi tangenziali e momenti motori per questo tipo dì mac- 
china. 

È naturale che disponendo di quattro manovelle si ha la possibi- 
lità di ridurre al mìnimo la variazione dei momenti motori, ma an- 
che lo questa come nelle altre questioni io ho creduto conveniente 
non cercare di ottenere la massima possibile uniformità del mo- 
menti stessi quando questa dovesse raggiungerai a danno di altri 
requisiti a cui deve soddisfare un beo proporstionalo motore ma- 
rino. 

Avendo di mira unicamente 11 raggiungimento della massima 
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UQiformiUi nei raamenti motori, si dovrebbe probabilmente ab- 
bandoDare la poslsioud in croce delle maDovelle e la aequeuza 
naturale dei cilindri. Ora, ambedoe queste disposizioni hanno evi- 
denti vantaggi quali, reqtiìJìbro delle parti io moto ed il minor 
percorso del vapore nel suo Tìaggio totale dalla valvola di am- 
missione al Q onde osato re. Per e ai, malgrado tutta Tam mi razione 
ohe io ho per gli studi, pubblicazioni e applicazioni del prof. Otto 
Scbltck, ritenendo ohe il tipo ortogonale nelle macchine a 4 ci- 
lindri, almeno sino a determinare potenie^ presenti sempre grandi 
vantaggi, ritenendo che il tipo ortogonale nelle macchine a qnat* 
tro cilindri, almeno sitio a determinate potenze, presenti sempre 
grandi vantaggi , a questo mi sono attenuto. 

Del resto, nel caso deir Umbria i risultati ottenuti giustlll* 
oano questa mia opinione. 

infatti j la Tav. IV, che contiene le curve relative ai mo- 
menti motori dovuti alle sole spinte stigli titantoffl del vart ci- 
lindri totalizzate poi nella curva generate, mostra che il rap- 
porto tra il momento massimo ed il minimo, raggiunge solo il 
valore dì 1,62, valore ohe pu^ considerarsi migliore dì quello ci*e 
in un'usuale macchiua a triplice espansione potrebbe raggiun- 
gersi e che diffìcilmente ai ottiene in una triplice con due cilindri 
di bassa pressione. 

Ciò stabilito, giova ora entrare io qualche considerazione sul 
modo di comportarsi delle forze d* inerzia in una macchina a qua- 
druplice espansione del tipo deìV Umbria tanto per ciò che può 
avere tratto coi momenti motori, come per ciò che si riferisce 
a forze e coppie d'inerzia risultanti, ritenuto il groppo motore 
come un sistema rigido. 

Premetto che ogni coppia di eillndri agenti in senso opposto, 
ha nella macchina delT Umbria^ 1 pezzi di movimento di peso 
uguale, cosa che non fu diffìcile a realizzarsi stante la non grande 
differenza nel diametro di due stantuffi consecutivi. 

In tal modo, essendo le manovelle opposte, i pesi discendenti 
eonipensano 1 pesi asceudeoti e quindi nulla Ò la ìovo azione, come 
spinte, sugli sforzi tangenziali. 

Per contro, poco effetto regolarizzatore sulle curve dei mo- 
menti motori liauno le forze d'inerzia In una macchina a quattro 
mauovelle ortogonali, pel fatto che i maugimi delle quattro curve 
d'Inerzia in luogo di Incrociarsi due a due, si corrispondono, 

Kel caso nostro eseguiti ì calcoli per le forze dMnerzia te- 
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oeQflo conto della obliquità deUe bielle, sì trova che ! lìmiti dai 
detti momeoti motori, già caicolati ìiidìpeQdentemeDte dalle forze 
dMnerzIa stesse, v^ngouo di poco alterati» il rapporto tra man* 
Simo e miirinio, raggiungendo il valore di 1,71, valore che può 
<;otisiderarsi sempre buono e non facile a raggiungersi. Sulla 
Tav, IV sono tracciati i momenti motori di ciascuna manovella, 
ienuto coiìto dalla forza d'inerzia dei pezzi in moto alternativo 
«ed h pure tracciata la curva riaiiltaote. 

Dove però si ridcontra il vantaggio del tipo a quattro mano- 
velle ortogonali, è Dalle forze dMuerzia e nelle coppie d* inerzia 
orizzontftlì e verticali che m sprigionano durante l'azione del 
gruppo motore considerato come sistema rigido. Innanzi tutto è 
evidente che per ogni coppia di manovelle opposte si elidono 
completamente le compoaentt orizzontali e verticali delle forze 
centrifughe che possono considerarsi applicate alTasse dei bot- 
tooi dì manovella, colla conseguenza di annnHare completamente 
le risaltanti della forza d'inerzia orizzontali e ridurre grande- 
mente qoalle delle forze d' inerziii verticali. 

Queste ultime anche hanno un valore tanto più limitato quanto 
maggiore è la lunghezza della biella, e si eliderebbero due a due 
ove potessimo considerare le bielle come aventi lunghezza infinita. 

L'atmul lamento intanto delle risultanti delle forze orizzontali, 
non è pìccolo vantaggio, tenuti presente gli inconvenienti cui 
esse spesso dauQO luogo, come usura laterale dei cuscinetti e tre- 
pidazioni orizzontali degli scafi, manifestantisi specialmente a 
poppa; e si noti che questo anoullamento avviene a quabiasi ve- 
locità di rotazione del motore. 

Le risultanti delle forze e coppie d* inerzia verticali, come ho 
4etto, si riducono dì molto e sino a limiti da dare piena garanzia 
per ciò che può riguardare trepidazioni verticali degli scafi. 

Nel caso delT Umbria ho trascurato dì mettere a calcolo, pel 
loro limitato valore, e perchè in gran parte si elidono» forze e 
coppie d'inerzia relative ai distributori e ad altri organi secon- 
dari io movimento ed ho solo tenuto conto degli «tantnffl, aste e 
parte delle bielle considerate come masse agenti con moto retti- 
lineo alternativo, ritenuto, come ho già detto, che le masse rotanti 
applicate ai bottoni di manovella, non hanno infiaanza sulle forze 
e coppie d'inerzia verticali risultanti perchè due a due le loro 
<;omponenti verticali si elidono. 

Ho tralasciato anche di occuparmi delle coppie orizzontali pel 
toro valore limitatissimo. 
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Ho adoperato io questo ealeoio la nota forinola : 

(C08 2 (D\ 
eoe 9 ^ j 

nella quale: 

P = peso delle parti io moto rettilineo alternativo ; 

r»=3 corsa; 

^== numero delle rotazioni per minuto; 

9 = angolo della manovella dal punto morto basso; 

m e= rapporto tra la luogh. della biella e raggio di manovella» 

Queste quantità nel caso dell* Umbria hanno i seguenti va* 
lori : 

P = kg. 2634 per i cilindri di aita e 1"" media e 

i^ = kg. 3951,5 per i cilindri di 2^ media e bassa pressione; 

C= 1.35; 

^^=86,5; 

«1= 4,22; 

Con questi elementi rettificate le spinte ricavate dai diagram* 
mi della macchina, tenendo conto delle forze d'inerzia alle varie 
posizioni dello stantuffo, ho ricavato le curve parziali e totali 
della Tav. IV relative ai momenti motori, coi risultati che ho- 
già accennato. * 

La Tav. V, rappresenta le forze d* inerzia verticali di ciasouo 
cilindro e la curva delle forze risultanti e indica anche le curve 
rappresentanti le coppie d* inerzia di ciascun cilindro dal piane 
trasversale che passa per l'asse del cilindro a bassa pressione» 

Da esse risulta per la macchina dell* Umbria, 

Forza d'inerzia massima verticale => ionn, 3,60 

Coppia d'inerzia » » =^ionn. m. 73,50 

Per rendersi conto esattamente dei vantaggi di questo tipe 
di motore, in confronto dell* usuale triplice a tre manovelle, basta^ 
dare un'occhiata alla Tav. VI sulla quale, oltre le curve relative 
alle forze ed alle coppie d'inerzia verticali della macchina del- 
V Umbria^ ho tracciato anche le analoghe curve relative ad une 
triplice di uguale forza e di uguale velocità di stantuffo costruita 
per una nave gemella. 

Da esse si traggono a confrouto i seguenti risultati massimi : 
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3ia8diiDa risultante forza d^ inerzia 
verticale 

Massimo risultante coppia d* inerzia 
vertioali , . 



MacoHìna 
UftUtrÌ€t 



tonn, 3^60 
UmiK m, 73,50 



Macchina 

triplice 

uguale forza 



tonn, 9^90 
tonti, ff». 20:^76 



Qjditi risultati non hdono bisogno di easara ìHuBtratì par mo- 
strara il vantaggio di quasto tipo dì macchi Da io confronto di 
una usuala triplice. Il lionìtato valore dette forza e coppie d* inerzia 
verticali, Ta faenza di risultanti di forze d'ioarzia orizzoiit&ìi, 
raquilibrìo nei pesi nelle parti in moto in senso opposto, il lìmi- 
tato lavorio dei cuscinaittt dal banco, rendono questo tipo di mo-* 
torà adatto alla alte velocità di stantuffo. 

Esao, inoltre, pai fatto di avere i pezzi di movimento io equi- 
librio fra loro, è naturalmente dotato di grande facilità dì ma- 
novra par i rovesciamenti dì marcia senza aiuto di valvola di 
spinta. 

A questi vantaggi aggiungasi il lìmitattsBimo consumo di com- 
bustibile ad il forte sviluppo nel cilindro di bassa pressione alle 
andature ridotte, che coma si rileva dalla relaziona Isnardl, salì 
a cav. ind. 133 sopra un totale dì 404, totale che rapprasaota 
meno dì Yj^ dalla forza massima a tirare naturata. 

Potando dunque aversi da questi motori leggerezza di costru* 
zione per la alte velocità di stantuATo cba possono assegnarsi | 
facilità di manovra, idoneità alla andature ridottissime, grande 
utilizzazione del vapora ad alta tensione e limitato consumo di 
combustibile^ io mi domando perchè la espansione quadrupla sa 
quattro manovelle non dovrebbe essere adottata dalla ragia ma- 
rina, almeno per le macelline ilei grandi incrociatori ? 

E con questo punto intarrcgativo chiudo la presente mia 
Dota. 



Livorno, 3 giugno 1903. 



log. Salvatore Orlando. 
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MACCHINE AD ESPANSIONE QUADRUPLICE CON A MANOVELLE Tav. //. 



Cilindro alta pressione 



ttfie tunmia. 




Cilindro 1^ media pressione 



Cilindro bassa pressione' 



Sopra 



BéiS. al f* ricevitore (assof.) ...C^. 155^ 
Taglio del ytaport in frai.cii t9rsa ... 0,644' 

ft-esy asso!, in caldaia (^ISfiO 

^uoto ài condensatore em.l2 

Velocità dello stantuffo /«. 3JS9Z 




Sopra^ 



B^si. al 2* ricevitore latso/j . Cg.B.60 
Taglio del vapore in fnz . di corsa . . .0, 640 



Sojftra- 



Press al 3' ricevitore f^ssol.) . Cg 4.06 
Tiglio de/ vapor* in frai. di' corsa . . 0,656 




Soprm 



^S5. al ^* ricevitore (asiol.j . .Cg. 1,76 
Taain del vapore ir, Fr^i. di corsa. ■ . 0,690 
Contropressione al condensatore co, 
me dai diagramma 0,21 
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Diagramma totalizzato apparente 



fspsrrsi'ort e loia ìe apparireste 
Rendimento daììa imeà d* con érópressta n e 



i\t5 
a63f 




Linea. dd. vuoto astoltUo 



Diagramma totalizzato 
tenuto conto dei volumi. delleastc.spazi nocivi e delle compressioni 



Espan5fDne tutele 
Rendfmenta q energìe, de/ vt/^lo asso/ 
^ea^ttrtmìto da/h linea di cmtrvppreòswn^ 
n^i a/irrdro di B P 










Zùiea- del- vuoto auoltUo 



MACCHINE AD ESPANSIONE QUADRUPLICE CON 4. MANOVELLE. Tav. /V. 
Curva dei momenti motori dovuti alle spinte sugli sbnbuFPi 




MACCHINE AD ESPANSIONE QUADRUPLICE CON 4- MANOVELLE fav.V. 
Forze d'inerzia verticali 



RUtUtoMltnass-d'in^TÙtiL^SreiUL malia l»nn.S,U) 




Coppie d'inerzia verticali dal cilindro di bassa pressione 



120 f^ 




MACCHINE AD ESPANSIONE QUADRUPLICE CON 4. MANOVELLE TavV/ 

Diagramma comparativo delle forze d'inerzia verhcali 
tra triplice e quadruplice di ugual Forza 




Diagramma comparativo delle coppie d'inerzia verticali 
tra triplice e quadruplice di ugual forza 




LA MARINA 

NEL PEEIODO PREPARATORIO DEL RISORGIMENTO 



«Siccome uDa fioroata beoe spesa dà lieto dormire, cosi aoa 
vita bene spesa dà lieto morire». Leggendo quest'atarea sen- 
tenza del divino Leonardo da Vinci, ho pensato come la vec- 
chia marina del veliero in legno e del piroscafo a ruote mira- 
bilmente si attagliasse per quanto si riferisce alle benemerenze 
che dessa ebbe verso la causa dulia nostra indipendenza e della 
nostra libertà. Non intendo affatto qui intessere la cronaca dei 
combattimenti che tra il 1831 e il 1870 ebbero luogo, ma spin- 
gere le indagini neiropera nascosta e talora misteriosa delta ma- 
rina nel l'appoggiare la propaganda del pensiero unitario nazionale, 
la quale preparò i casi politici che la forza delle armi, matura- 
ta» sigillò. 

I. — Tra i romanzi del primo Dumas ve D*ha ano, il Conte 
di MonttGriito^ la cui orditura à siffattamente dissimile da quella 
d*aUrl e non meno famosi romanzi suoi, ohe ad altri se ne at- 
tribuisce Tordilura. Vuoisi anche sìa noto Tuomo di fervidissi- 
mo ingegno che la ìntessè: Pier Angelo Fiorentino, napolitano, esule 
a Parigi, e che appunto Dumas, il cui cuore era tanto spazioso 
quanto un Duomo, pigliò sotto le sue grandi ali e laneìà^ come 
dicesi comunemente, sebbene alta francese. Sì, proprio sul prin- 
cipio dellfib favola, Edmondo Dantès ci appare latore segreto e 
fidato di messaggi di Napoleone ai comitati bonapartisti di Fran- 
ola. Ora è cosa notissima che non v^è favola di romanzi ero che 
in parte non sia materiata dì verità* 11 romanzo ò sempre una 
ìmagine (talora esagerata, talora no) della vita. Entra per con- 
seguenza nella categoria dei documenti storici, non perchè dia 
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fatti cronisticì, ma perchè dipìDge Tambiente nei quale essi si sodo 
sviluppati. 

Se DOD assolutamente certo, è dunque probabilissimo che Pier 
Angelo Fiorentino abbia imaginato il suo Dantòs dopo aver 
praticato qualcuno dei capitani mercantili che, nel periodo delle 
congiure e delle comuni aspirazioni, furono i più fervidi, leali e 
sicuri veicoli delle notizie e delle informazioni che gl'Italiani 
rimasti a casa e quelli messi al bando contracoambiavansi. 

* 

L'apostolato per mezzo della stampa risale airanno 1828 e 
propriamente al quinto numero dell* Indicatore genovese che vide 
la luce nel giugno e che conteneva, tra gli altri, un articolo di 
Giuseppe Mazzini cui sorrideva Tanno ventesimoterzo. Vita corta 
quella dell* Indicatore genovese ; fu tosto troncata per opera del 
governo sospettoso di quel barone De Qeneys, uomo che la ma- 
rina ricorda con onore, ma cui non potevansi né dovevansi di- 
mandare sentimenti liberali e spirito tollerante. Pur tuttavia 
Taver il Mazzini dato ali* Indicatore qualche articolo più nervato 
ohe i consueti, i quali allora andavano per le stampe, fò sì ohe 
il Vieusseux da Firenze gli domandasse una scrittura per V An- 
tologia^ la famosa rivista che tanto tormentava il dispotismo da 
indurre lo Zar Nicola ad imporre al buon gran duca della Toscana 
che ne proibisse la stampa; e il gran duca obbedì. Ma Francesco 
Domenico Guerrazzi aveva sulle ceneri dell* Indicatore genovese 
dato la vita al suo Indicatore livornese e preso a collaboratore 
Mazzini. 1 due giovani si erano visti a Livorno, conosciuti e, 
malgrado la dissimile indole, apprezzati. Ma venne il 1830 e, a 
speranze italiane rinate, inasprimento della reazione interna. 
Mazzini fu messo in Castello a Savona, processato, esiliato. Andò 
a Marsiglia; allora la Giovane Italia ebbe vita. 

Ma prima che lo arrestassero, Mazzini era ito a Livorno a trovar 
Carlo Bini ed assieme erano andati a trovar Guerrazzi sostenuto 
prigione a Montepulciano in seguito ^\V Orazione a Cosimo Del 
Fante. 

Già in una delle prime lettere di Marsiglia e propriamente 
in quella a Giuseppe Giglioli da Modena, padre di Enrico che 
fu, primo tra i scienziati italiani, imbarcato nel 1865 su di una 
nave dello Stato (la Magenta^ capitanata dali*Armiijon) Mazzini 
dà aIl*amico il recapito proprio presso Mr. Aristide Ollivier^ 
Bue de VArbre^ n. 17. Cui era codesto Aristide? il fratello di 
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Osmosteno OUlvìflr, padre di Emilio ultimo ministro di Napo* 
leoDo 111: Damosteoe, esula in Tosca na, Arlatid«, dimorante a Mar- 
siglia, ambttd«ie amici di Guerrazsi e di Mazzitiì, avevano in Li- 
voroo un congiunto, G, OSJivier, gerente delia caia Fouid di Mar- 
siglia e raocoman datario di rinvi fraDceai; egli incari cavasi della 
ricdzione propagazione di tutte le stampe iiiceodìarie. iììk iic^ila 
latterà di Mazzini a Jacopo Ruffìnì ciia porta la data del 10 giu- 
gno 1832 ai paria di G. Oliivier nella tema che non sìa a Livorno 
e d*un capitano Andrac che di trasportar tettira e baule non ne 
vuol aapere. Questo poco volonteroso Andrac è lo stesso che più 
tardi com parìfica come zelante sotto il nome dì Aatruef nome 
assolutamente marsigliese questo di Astruc e portato oggi da uu 
geattl poeta mio confratello nel Félibrigs provenzale cai ho Tooora 
di esser a^^critto. 

Nella lettera del luglio 1831 a Tiberio Borgia, Mazzini Tarciagi- 
tatore, dava anche un altro indirizzo, ma a Livorno, di tate in cui 
ogni fiducia poteva riporti per le comunieazioni in Francia; Tamico 
fedele era Angelo De Wìlt, presso il banco di Marco Reginì ; 
evidentemente 11 mare era il veicolo delle comnDìcazioni e delle 
notizie, come lo era ezian Ito delle copie delta Giovane Italia che 
usciva alle stampe ia Marsiglia; ma che per il bando dì Maz* 
Zini dalla Francia oel 1833 sospese colà la pubblicazione, v» la 
riprese in Oinevra. 

Quanto contasse Mazzini sui marinari lo dice espressamente 
un suo inciso di lettera a Qi isappe Gigliolr. Erasi, collateral- 
mente alla società segreta della Giovane Italia^ fondata quella 
degli Apofasiment per opera del conte Carlo Bisnco dì Sant 
Jorioz, piemontese, Il quale lealmente attirò i suoi coadepti nel- 
Torbita della Giovane Italia, mentre ne stimarono rimanere 
aliene t^ltre agglomerazioni, quali i Pellegrini bianchi di Na- 
poli^ ì Cavalieri tehani delle Romagne, 1 Sod del randello di 
Milano. Ecco T inciso: <^ Del resto la società degli Apofasimeni 

< diretta da capi ottimi e animati dagì* istessi principi, cammina 
^perfettamente d'accordo colla nostra: e snremo uniti al di del 
spericolo. Anch'io son verti amico e ad un grado non dupre- 
ne gevole, e avendo dei fili dipendenti da me. Però io sono l'anello 
4c tra runa e Tal tra. Son due ruota dell' istesso carro : ana, sparsa 

< principi* imen te nella bassa gente, ne* montagvuoli ne' marinai, 
^rappresenta relemenlo materiale; l'altra deve rappre^ientare 
<x questo, riunito aita capacità e alTelemento intellettuale, almeno 
^ nei dirigenti e nei propagatori»* 



^ 
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S), montaffnuoU e marinai, ecco i dud veicoli di propaga- 
zione, meglio di penetrazione daila balze elvetiche alle valli 
italianei da Marsiglia, dalla CorBìcaf da ^lalta e da Corfi) al lida 
italico. 

Per le oomuoìoazioai marìoe era intatito venuto in buon punto 
lo Bviiappu della navif^azione a vapore che flpacìalmente i Bor- 
boni di Napoli favorirono, giusto per aver con esaa mezzo di 
prontamente reprimere i sempre temuti tumulti BicUianl. In un 
tempo (seguo la Statiatica delF Italia del conte Serri^torì per 
Tanno 1842) in cui da Palermo a Napoli, vìa Messina e Reggio im- 
plegavansi aeUe giorni durante la favorevole stagiotia estiva, vale 
a dire quanti ne occorrevano tra Vienna e Firenze, era natorale^ 
che la vìa dì mare fosse la preferita e la frequantats. Infatti 
la prima compagoia di navigazione nel Mediterraneo fu napoli* 
tana e già un servizio postale sovvenzionato esisteva tra il con- 
tinente del Reame delle Due Sicilie e le sue isole quando, tra Ca- 
gliari e Genova, la posta era ancora affidata alla marina regia 
che vi adibì ì due piroscafi Ichnu$a e Oulnara. Vincenzo Florio 
aveva in Palermo preceduto Raffaele Rubatiino a Genova e sino 
dal 1843 tra Mardglia e Napoli faceva traffico regolare il navi- 
glio rapido e ben amminìi^trato della Compagnia di navigazione 
delle Due Sicilie^ ì cui piroscafi Mttngibello^ Maria Antùnietta^ 
Cantore^ Polluce t Calabrese godevano di rimarchevole favore. 

Fra i capitani e gli ufficiali dt quei ptrcscalì che in maggio* 
ranza erano affiliati alla franco -muratoria e taluni anche alla car- 
boneria, la propaganda intellettuale, di cui la nave forniva il 
tramite materiale, trovò fedeli interpreti. Ricercare attraverso 
le memorie del Risorgimento i nomi di capitani^ di macchinisti 
e marinari che, spesso, a loro rischio e pericolo, ai ponevano al 
cimento, portando lettere, messaggi verbali, esemplari di stampe 
clandestine e, talora, anche armi, è difficile ..•. quegli umili di rado 
scrivevano; e poi in maggioranza erano uomini maturi che mori- 
rono prima del trionfo della causa cui avevano giovato. 

Più facile è trovare memoria di coloro che furono Interpreti 
delle dottrino di Mazzini fuoru^tcito appo i loro conterranei; e lo 
tenterò. 

A questo punto della presente scrittura parml debba trovar 
luogo un riflesso meritevole di nota, e che sin qui non è stato 
spiegato con chiarezza. È fuor di dubbio che Mazzini potè eser* 
citare con maggior efficacia l'Apostolato lungo il Tirreno che lungo 
PAdrtatico e dentro i rispettivi hinterland. 
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Foraechè fu minore nel versante di oriente il fervore naturale 
per la patria? No, malgrado che nei cospiratori spesso la lagnanza 
sulla tepidezza della regione di levanta faccia capolino. Direi piut- 
tosto ohe nel Tirreno le bandiere n ercantili (la sarda, la napoli- 
tana, la toscana e la francese) fornivano l'occasione di spedir 
sicure comanicazioni; ueir Adriatico dominava TauDtriaca, e tra 
i capitani prìme^^giavaDO gli slavi, la cui avversione ali* Italia- 
Qìt^ non è roba d*oggt, ma antichissima, comunque I suoi effetti 
si siano successivamente palesati in maniera diversa. 



in^^feìft**'"" lo spìrito rivoluzionarlo mirò sin dal principio. 
fflmoSina ed accorata opera dì Francesco Guardioue: «li do- 
minio dei Borboni in Sicilia dal 1630 al 1861», la quale con- 
tiene molti rapporti segreti dei consoli che il Re teneva a Mar- 
siglia, a Livorno e in Ancona, leggest qunl fosse il timore di cbì 
governava per cagione del movimento dei passeggeri sulle navi ; 
e scorgesl anche che le autorità politiche e militari n*erano suf- 
ficientemente informate. 

Lo inteso sbarco di Guglielmo Pepe (già sventurato generale 
delTesercito nel 1821 ed esule napolitano) in qualche luogo di 
Sicilia, alla testa di uu piccolo esercito d^talìani adunati iu Cor- 
sica e rinforzati da volontari levati nella Corsica stessi), da ten- 
tarsi durante la primavera del 1631 e colla connivenza e l'aiuto 
del ministero liberale francese, è argomento di lungo e diffuso car- 
teggio tra il Principe di Cassare, ministro degli uffa ri esteri, il 
marchese Tommasi presidente del Consiglio, il marchese Ferdi- 
nando Nunziante luot;oteneute generale in Palermo, il console in 
Ancona, il cav. Luigi Grifeo, ministro residente a Firenze e il 
Priucipe Cara fa, che in Roma copriva egual carica. È dolce a 
qualsiasi italiano d'oggi il pensare che nelle numerose carte d'ar- 
chìvio esaminate dal Guardiooe non sì trovi uiuna menzione dì 
notizie compromettenti la cau^a e procurate per mezzo di capi- 
tani mercantiti del nostro paese. Unico marino che mandi infor- 
mazioni alia Polizia (siamo al 26 febbraio del 1831) ò un capi- 
tano Pietro Cammaritta a bordo del brigantino austriaco THa 
proveniente da Marsiglia e approdato a Messina; ma trova modo 
di dir pocbìisimo e di attenersi ai fatti generali, senza pronun- 
ciar mal un nome proprio* 

Com*è noto Tidea dello sbarco io Sicilia il generale Guglielmo 
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Pepala dimise: ma Mazzini potò far diramare la famosa hiru- 
ziont generale per gli affratellati della < Oiovine Italia » che di- 
strusse e sradicò i*opera inane della Carboneria la quale sin a 
que* giorni aveva guidato gli sforzi rivoluzionari e rivoltili in 
senso murattiano. É bensì vero che Mazzini seminava in terreno 
già dissodato da quei Carbonari più accesi che, dopo le ft*ustrate 
speranze del 1821 riposte fallacemente nelle franchigie costitu- 
zionale frenatrici di un re della casa Borbona» sognavano una Re- 
pubblica Aveonica consistente nel territorio formato dal conti- 
nente italiano e dalle isole e coste orientali delTAdriatico sino alle 
bocche di Cattaro. Il programma è assolutamente unitario; ma 
contiene nei particolari molte idee infantili, segno d'immaturità, 
tali ad esempio: la spartizione dello Stato in 21 provinole: l'adu- 
nanza in Roma di una costituente di delegati provinciali, 21 in 
tutto: l'offerta del Patriarcato d'Italia al Sommo Pontefice; e lo 
affidamento del potere esecutivo ad un re della terra e del mare^ 
elettivo e da durare 21 anno in carica. La mania di formulare 
costituzioni, all'uso Sieyès, è palese. 

Nel 1844, rinate le perdute speranze, si ravvivarono le con- 
giure. I mi88i dominici delle congreghe agitatrici percorrevano 
le regioni settentrionali, ma da Bologna e Firenze distendevano 
le loro fila sino a Napoli ed in Sicilia. Oli animi fì esaltarono 
ed i cuori si aprirono, prima che altrove, nelle regioni che offe- 
rivano teatro più agevole alla guerra di partigiani, cioè in Calabria 
ed in Romagna ove rispettivamente giungevano messaggi ardenti 
ed eccitazioni dalle Isole Ionie e da Francia, Spagna e Grecia; certa- 
mente per via di mare. 

Propriamente il 12 luglio di quell'anno 1844 Emilio e Attilio Ban- 
diera, insieme a Domenico Moro, tutti e tre ufficiali nella marina im- 
periale e regia d'Austria con diciassette compagni, partirono da 
Corfù su di un bastimento per la riva calabra che a capo di quattro 
giorni di navigazione toccarono, non visti dalle autorità politiche 
e militari napolitano. 

Come, il 24 luglio, cadessero fucilati dietro sentenza del tribu- 
nale, tutti salvo il Boccheciampe, còrso, ch'ebbe cinque anni di 
ferri come traghettatore del manipolo e contrabbandiere di armi, 
è noto. Errore madornale commise Ferdinando II, coU'assumere la 
responsabilità dell'eccidio dei diciannove generosi, ch*era miglior 
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'Consiglio coi^seguara atl^Austria ed agli altri gof ernl UatiaDl, on* 
d'erano suJiiiti. 

Ddta mernoraDda è queata ; quel giorno ferale ha scavalo un 
fosso incolmabile tra la causa uazionate e la famìglia Borbone; 
^li La affrettato il sollevamento Catabro-Siculo del 1*^ settembre 
del 1847 che cagionò altre fucilazioni. 

Fra gli audaci, che conipooevaoo le squadre le quali furono in 
prociuto d*lnipadroiiir8Ì di Messina, vedo Antonino MilorO| ga- 
gliardo capitano mercantile allora nel flore della giovinezza e che 
già nel 1820 aveva servito i cannoni delle batterie dì Sohinto 
contro le navi dì Bausan e dì Corneale. La vecchia rnartoa italia- 
na tra il I86U 6 il 1872 ha conosciuto Adtonitio Mi loro, capitano 
dì fregala, uomo di bordo esperiìsijimo; anche in appresso mi 
occorrerà ricordarlo. Ma, anzitutto, trattando di marinari Hioiliani 
del periodo della preparazior^e, rni soccorre la memoria di colui che 
può considerarsene Tesemplare più bello, e più completamente in- 
terprete della stirpe e anche della professione: Salvatore Casti- 
glia, nato in Palermo nella primavera del 1819. 

Indirizzatosi al mare per cui sentiva irre^jistibile inclinazione, 
tra i 12 e i 15 anni, fa un viaggio nell'America Meridiouiiie e due 
in Inghilterrn, compiti i quali entra scolaro iti quel Collegio nautico 
di Palermo che lu sino al 1830 il migliore di tutto il paese dal- 
l'Alpi a Capo Passano. N'esae ricco di buoni studi nel 1837 j Igna- 
zio Maio lo affiliò sio d^allora alla Giovine Italia^ di cui già nel 
1834 arano zelanti propagatori I^uigi Orlaudo, il futuro costrut- 
tore di navi e il marchese Giovanni Denti di Piraino, padre del* 
ramlraglio Giuseppe, immaturamente rapito airarmata. 

Tra il 1839 eli 1847 la vita giorDahera di Sai vatore Casliglia 
fu di capitano mercantile e di tramite tra i liberali dellMBola e ì 
fuorusciti. Rtì Ferdinando 11 i-he, in premio dell* eroica condotta 
del capitano Castiglia nel salvamento del brigantino Anna da lui 
comandato, conl'erivagli il 17 febbraio del 1847 11 brevetto d'Al- 
fiere di vascello su proposta del fìrunaccìriì comandante della 
Marina Regia in Palermo accettata dal ministro Domenico de Ai- 
magro, retro-amìraglio, ignorava che il premiato erasi a Nuovh 
York messo in per^^onale rapporto con Giuseppe Avezzana, con 
Pietro Marnaceli! e coq Foresti; che questi gli avesse aflldato 
300 esemplari dello scritto di Mazzini sui fratelli Haudiera e che 
dessi furono l primi che tra la gioventù si diffusero. Anzi, alno 
da Nuova Yoik, Salvatore Casttglia, presa dimestichezza coi guar- 
<liamarlna di una fregata napoiitana capitanata dal Lettìeri, io 
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voce di fedelone ai Re Ferdinando II, anzi di carissimo a lur 
tra tutti gli altri ufficiali superiori, si mise a distribuire loro il 
magnifico scritto di Giuseppe Mazzini. 

Dall'apostolato airazione secondo la formula del Maestro «Pen- 
siero ed azione » e secondo Tobbligo: <k Ora e sempre > che l'accom- 
pagnava come un corollario segue e completa la significazione del 
teorema, Gastiglia che sullo scorcio del 1847 era in Napoli, s* imbarca 
la sera deiril gennaio sul piroscafo Vesuvio e il giorno dopo è in 
piazza della Fieravecchia insieme al baldo manipolo di cittadini 
che con un eroismo degno dei compagni di Trasibulo (fenomeno 
di atavismo sfuggito ai denigratori della stirpe mediterranea che 
chiamano troppo liberamente euro-africana) decretarono (inermi 
in una città irta di regie baionette) la Sicilia libera dalla sogge- 
zione a Ferdinando suo re. Tra i compagni di Gastiglia in quel- 
l'ora trovo un altro marinaro, Pasquale Miloro, minor fratello di 
Antonino, uomo da sbaragli, il cui temperamento battagliero nel 
1866 traviò, sì che chiuse male nel tumulto detto del setta e mezza 
una vita spesa, sino a quella triste settimana, in opere da unita- 
rio convinto. 

* 
* * 

La marina rivoluzionaria sicilana del 1848-49 meriterebbe una 
monografia isterica, non mica per aver compito grandi gesto, pò- 
stochè ne le manuò l'opportunità, ma perchè tutti i suoi ufficiali 
provenivano dalla marina commerciale, salvo il D* Amico, e tutte 
le sue navi furono (caso allora eccezionale) a vapore. Nei limiti 
ristretti di questa scrittura può trovar luogo adatto una succinta 
relazione delle manifestazioni belliche della effimera marina sicula. 

11 comitato generale deli* insurrezione, onde Mariano Stabile 
era il segretario, s'impadronì sollecitamente del piroscafo postale 
Palermo e ne dio il comando a Gastiglia affidandogli la missione 
di andare a Messina generosamente sollevatasi e di portarvi mu- 
nizioni da guerra. Il Palermo fu provvisoriamente armato di 
4 cannoni da 8 cm. e imbarcò 20 barili di polvere e 400 uomini 
di fanteria. Oggi 20 barili di polvere ò munizionamento derisorio, 
specie quando si pensi che i Messinesi dovevano adoperarlo per 
difendersi dalle milizie regie concentrate nella cittadella e nel 
forte Salvatore; ma l'importanza ed il bisogno sono provati dal 
fatto che per oomplire alle domande pressanti di Messina, il Ga- 
stiglia si accinse (e vi riuscì) a sgattaiolare notturno fuor di Pa- 
lermo, ingannando la vigilanza della squadra napolitana; sbarca 
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la gente 6 la polvere a Barcellona, d'onde la strada a Meisina 
«ra sictira, e aadò a celarsi a tredici miglia a libeccio di Barcel- 
lona nella baia d* Olivieri, d*onde poi pani nella saccessìva notte 
per rientrare dentro Palermo, anche questa volta non visto dal 
nemico. 

Castellamare, la brìglia di Palermo, era tuttora in mano della 
milizie Borboniche e occorreva assediarlo. Ecco il marinaro {the 
Aanefy mani come dicono gì' inglesi) requisito per quello scopo. 

I Regi avevano abbHndonato il fortino del Molo armato di lu 
cannoni da 36 ohe non 8Ì erano dimenticati d* incluodare. Castiglia 
fu deputato al comando del fortirio; e fattosi seguire daU'equi* 
paggio del Palermo e aiutato dai fratelli Paolo e Luigi Orlando» 
chiamali più tardi a operare si giovevolmente per la cau^a na- 
zionale e per la marittima che n'è inseparabile, scbiodò i cannoni, 
mise in ordine i carretti avariati a sì forni di altri carretti in 
buono stato ch'erano rinchiusi nell'altro fortino abbandonato^ detto 
la OariHa^^iìì cui sMmpadronì notte tempo senza che dal molto 
prossimo Castellamare nessuno, se ne accorgesse, Mercè il fuoco 
del castellticcio del Molo, il 14 febbraio il maggior castello si 
arrese. K Palermo fa libera* 

II trasporto nella notte sopra il 15 febbraio del 1848 di mu« 
nizioni e d'uomini a Milazzo per farne una piazza d*armi contro 
Messina, lo sbarco delia colonna del generale Ignazio Eiibotti a 
Paola nel giuguo a riaccendere nelle Calabrie il fuoco della solle* 
vazlone contro l'autorità regia, sbarco operato» malgrado la cro- 
ciera di corvette e fregate a ruote, dai due pirascnfi l^««ut;io, ca- 
pitanato da Antonio Kjrkìner e Giglio delle Ondeén Giorgio Mìloro, 
entrambi sotto la direzione superiore dì Castiglìe, stanno a pro- 
vare la operosità vivace delTelemeoto marinaresco che è tanto 
più degno di lode in Sicilia ìnquantochè la mollezza del Paterno^ 
ministro della guerra e delta marina^ privò il governo dell' isola 
di forza bastevole a difenderla dal prossimo contro assalto del 
Filangieri. Pur tuttavia ancorché le costui forze avessero la pre- 
pouderanza e la linai vittoria, gli sforzi non furono persi : ed in- 
fatti quando, undici anni dopo, Garibaldi in Palermo batterà la 
chiamata per una nuova marina siciliana, non sarà nuca il perso- 
nale che gli mancherà. Seco ha portato col Piemonte Salvatore 
Castlglia in qualità di capitano e Achille Campo dì macchinista, 
<»ol Lombardo Giuseppe Orlando: ed appena arrivato a Palermo, 
accorrono intorno a lui Giorgio Miloro dal f Inghilterra, Kiriviner 
dalla Francia, Antoni do e Pasquale Miloro da Malta, e Benedetto 
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Ooorato e Matteo Fegarrotta e Laganà e cento altri di cui la ma- 
rina italiana accettò alcuni, altri respinse con criteri che qui 
nono luogo discutere, ma che non dovettero essere dei più plau- 
sibili, avvegnaché due uomini d'eccezionale valore, cioè Salva- 
tor Castiglia e Giorgio Miloro, nello stato maggiore della marina 
italiana non ebbero posto ed entrarono nel personale del Ministero 
degli Esteri, il primo come consoie generale a Odessa, il secondo a^ 
Coik. 

Dovrò anche aggiungere che Castiglia, esule nel 1849, era rima- 
sta in possesso di circa 43 000 franchi del Tesoro SiciliaiiQ e che 
il 1860 li versò, non richiesto, nelle casse della rivoluzione riac- 
cesasi? 

Non posso tralasciare a questo punto di dire alcunché del Pa- 
Urmo, che portò nell'aprile del 1848 nella valle del Po e alla^ 
difesa di Treviso i 100 crociati di Giuseppe La Masa e della bella 
Principessa Belgioioso, omaggio dell'isola de* Ciclopi alla solida- 
rietà nazionale. 11 Palermo li trasportò a Napoli ed a Livorno: 
liete, anzi entusiastiche accoglienze in Toscana e. .. . qualche glo- 
ria a Treviso, prima che l'austriaco Welden la espugnasse. 






Nino Bixio e Gastaldi, Antonio Rossi e Schiaffino, genovesi; 
Salvatore Castiglia ed Achille Campo e Giuseppe Orlando, siciliani ; 
Augusto Elia e Burattini anconitani, formano lo stuolo marina- 
resco dei Mille cui a tutti sovrasta Giuseppe Garibaldi. Ma 
sarebbe fallire allo spirito d'equità il trascurare i semplici com- 
ponenti l'equipaggio dei due piroscafi Piemonte e Lombardo che,, 
senza subire la minima violenza, anzi volonterosi, accettarono i 
cimenti della spedizione rischiosa. E degni d'encomio al pari di- 
questi umili ma pur benemeriti artefici dell'arditissima impresa^ 
segno il capitano Sitzia e l'equipaggio del Cagliari che avevano 
trasferito da Genova a Sapri i prodi seguaci di Carlo Pisacane ne^ 
giugno del 1857. La costoro umiltà di sangue e di funzioni non- 
menoma il merito, perché non li esimeva dal rischio. E con i 
marinari del Piemonte, del Lombardo e del Cagliari metto l'e- 
quipaggio di una tartana viareggina, la Madonna del Soccorso^ 
che partitasi da Livorno trasse a Sicilia i due precursori di Ga* 
ribaldi, che furono Rosolino Pilo e Giovanni Corrao. 
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Gafibalili n-sUe »U9 Afémori« loro consacra «q capitolo, ma di- 
mentica l'equipaggio, come allo alesa» modo tlinìtfiitica quel capi- 
tano o pilota cha dir si voglia, chiamato Strazzera che (interro- 
s:ato da Garibaldi stesso) j^li annunciò che le navi borboniche sor- 
vegliavano la costa, olia la mattila avevjino fatto rotta per verso 
Mcizzara, Sciacoa e Girgenti e che forse rioQ garelth^ro tanto pre- 
sto tornate indietro* Strazzera richiama il pensiero alla nota favola 
d*tósopo nella quale si narra deireminente servigio che il topo rese 
al leone che 8*era fatto rinserrare nelle maglie di una rete; e ri- 
cordo per Corrao che ei?Ii aveva nel 1848 appartenuto ai canno- 
nieri della marina siciliana e vi aveva guadagnato ìi grado dì sot- 
to uHleìale. 

Cagliari^ Madonna del Soccortù^ Piimonté e Lombardia^ no- 
mi angusti nella nostra storia marittima e ricordanti sforzi sue* 
ce^divi compia£t tra avversità dt circostanze* 

Ma non erano nuovi ì piroscafi a trasferire armati italiani da 
un estremo all'altro del paese. Non forse nel 1848 e nel 1849 
Giuseppe Garibaldi e Luciano Manara erano accorai dai campi di 
Lombardia ad assumere la difesa delle crollanti mura della Città 
Eterna? Da Ganava salparono ambedae, il primo per Livorno, ove 
Luigi Orlando lo sollecitava per conto della snu Sicilia; il secondo 
per Civitavecchia ove approdò non senza qualche ostacolo oppo- 
sto dai Francesi che già occupavano il porto. 

La storia del nostro Risorgimento non è cronaca di vittorie, 
ma tessuto nobilissimo dì atti di af truismo, dì esempli di abnega- 
zione, dì slanci dì carità. Il marinaro, a due riprese, della carità 
patria è stato Teroe, e il mare teatro degno dell'atto esemplare. 

Nel libro attraente che Giuseppe Garibaldi intitolò Memorie 
egli non fa il mìnimo cenno dì una impresa di singolare nobiltà, 
cioè delta meditata liberazione di Settembrini, Spaventa, Agresti, 
De-Simcaie e Gasa-Fiore, rinchiusi dentro Tergastolo di Ventoteue. 
La Jessie Wuite Mario nel suo ^.i^os^iiio Bertani e i Buoi tempi ba 
illustrato a] magistralmente queirepisodio che non voglio indù* 
gìarmi a trattarne la nairazione. Solo farò osservare oltre alta 
bellezza assoluta della gesta anche il gran aigniftcato di dolidarìetà 
nazionale che in essa si conteneva. 

SI penai che nel 1855, anno nel quale Garibaldi, Orrrgoni e Ro- 
batiìno studiavano la parte marinaresca delia liberiizione dei po- 
veri ftondannatì, e MeJjci e Bertani e Panizti e Sir William Tem- 
pie e Fagan la parte economica, già la vHa del Geoemle (era il 
il Generale per antonomasia in tutto il partito liberale italianot) 
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era ritenuta sì preziosa che avventurarla in an capitolo vissuto di 
un romanzo alla Dumas era colpa imperdonabile. Ma Qaribaldi, 
marinaro tipico mediterraneo, cioè proto-audace ed insieme ultra- 
scaltro, vi aveva messo la mente e il cervello; e la sua smisurata 
generosità spronavaio a mettere a repentaglio vita ed avvenire 
per strappare dall'orrore dell'ergastolo un manipolo di confessori 
della fede nei destini della comune stirpe, i quali egli né conosceva 
di persona, né — per l'istessa forma del loro amor patrio — ave- 
vano secolui comunanza di modo di vedere. Infatti qual enorme 
divario tra quei filosofi del principio liberale e Tuomo di azione e 
di spada! Tra qnegl* inflessibili Socratici e il difensore di Roma 
assediata! Voglio qui riportare dal bel libro della Mario la frase di 
Garibaldi chino sulla carta delParcipelago Pontino: «Bene, masi 
« tentiamo. É un'opera buona; e infine se la va male, ci butte- 
« remo alla montagna, dando un calcio al vapore, e sarà bravo 
< chi ci prenderà. Domandate soltanto a Panizzi se c*é giorno ed 
«ore fisse all'arrivo dei vapori del Governo per lo sbarco delle 
«provvigioni», 

Vart contrattempi, come il naufragio del piroscafo inglese Isle 
of Thanet ch'era stato noleggiato per affidarne il Governo a Ga- 
ribaldi ed Orrigoni, la lentezza ad allestire in Genova il Salva- 
tore dei Fratelli Orlando che doveva sostituirlo, ed infine i moti 
del '57 che assorbirono le energie dei liberali unitari, impedirono 
che il tentativo di rapimento avesse effetto. 

Ma era scritto che i poveri martoriati dovessero per via di 
un marino, animato da filiale pietà, ottenere la piena liberazione. 






In una novella intitolata Raffaele Settembrini che fa parte del 
volumetto Giovani eroi del mare, edito dalla casa Paravia nel 
1900, ho narrato come il figlio di Luigi Settembrini, oggi con- 
tramiraglio nella Riserva Navale italiana e che nel gennaio 1859 
era in qualità d'ufficiale sul piroscafo Warr ior deWa, Peninsular 
and Orientai Company^ avendo saputo che i liberali napolitani 
liberati dall'ergastolo sarebbero stati portati a Cadice dalle due 
corvette Ettore Fieramosca e Stromboli per esser poi trasferiti 
su d'un clipper americano, il David Stewart, che li avrebbe sbar- 
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<!ati in non so qual porto degli Stati Uniti, aveva trovato modo 
d'imbarcarsi nelle umili funzioni di camerotto a bordo del clip- 
per; e là, fattosi riconoscere ai napolitani come figlio di Luigi e 
pronto ad aiutarli tutti, e al capitano come uomo cui non era 
ignota la legge, cbe proibisce trasportar uomini liberi in luogo 
ove essi non vogliano recarsi, era riuscito a convincere il capi- 
tano Prentiss del clipper a sbarcarli a Queenstown. La novella 
è intessuta di verità assoluta. Sì, Raffaele Settembrini, sagace- 
mente, arditamente, tu Tartefice unico della liberazione del padre 
e dei costui compagni. Sembrami giusto avere ascritto tra gli 
eroi del mare il mio compagno d'armi. Egli riuscì nell'intento 
che Qaribuldi ed Orrigoni, per circostanze non prevedibili e da 
essi indipendenti, avevano dovuto abbandonare; e sinché la misura 
di un atto umano verrà data dal tanto di bene che esso produce, 
lo sbarco trionfale a Qijeensto>vn di quei nob.li cuori e di quelle 
pure coscienze tratti a salvamento dalla filiale pietà sarà da re- 
putarsi altissima gesta. Arruolò a servizio della eausa italiana 
non poche simpatie in Inghilterra e vi rese impopolare il nome 
dei Borboni di Napoli. 

11. — Nella seconda parte di questa scrittura voglio racco- 
gliere razione marittima favorevole alla causa nazionale cui pre- 
sero parte le marine estere, temprando col loro intervento la ir- 
ragionevole ferocia dei governi stabili, ma non amati, e talora 
anche giustamente frenando le altrettanto irragionevoli violenze 
dei governi provvisori ed instabili sorti dai tumulti immaturi. 
Le due marine militari di Francia e d'Inghilterra, rivali nel do- 
minio del Mediterraneo, talora per impedire cbe l'Austria tra- 
smodasse, talora per mutua emulazione nel nobile compito di di- 
aciplinaro il sentimento di libertà e di temperare il principio di 
autorità, esercitarono un'influenza salutifera sulla nostra rina- 
scita. 

In un diario preziosissimo che possiedo e che è scritto tutto 
di pugno da mio nonno. Candido Vecchj, leggo l'inciso seguente: 
«....Ritornato da Livorno a Firenze, sapemmo esser partita una 
«flotta da Tolone con truppa da sbarco per occupar la città e 
«porto d'Ancona. Infatti pochi giorni dopo s'intese già presala 
«fortezza ed occupata la città». 

Siamo nel 1832, e la nota si riferisce al 22 febbraio. La suc- 
cessiva tratta dei casi occorsi in Ancona ove mio nonno si recò. 



106 LA MARINA NEL PERIODO PREPARATORIO ECC. 

«....Si giunse quasi a notte iu Ancona e dal chiasso ed af» 
«follamento che v*era a Porta di Francia, vidi 11 disordine eh» 
«vi regnava nelT interno. V*era infatti una masnada di facino- 
« rosi di tutti i paesi e molti più anconitani che si facevano chia- 
me mar liberali, contaminando questo sacro nome colle loro infami 
«azioni. Volevano vivere lautamente esigendo per forza dai pri- 
« vati e dal pubblico e minacciando stragi e saccheggio ai reni- 
le tenti, il generale Cubière non aveva istruzioni in proposito, 
« mentre prima del suo arrivo, il delegato De Fabritiis era fug- 
«gito in Osimo, portando seco tutti i suoi impiegati, truppa e 
« giandarmi. Egli non era venuto colla piccola fiotta composta 
« del vascello il Suffren^ da 100 cannoni, di una gabarra e di 
« una fregata; era sbarcato in Livorno, andato a Roma e di là in 
«Ancona. E prima del suo arrivo il comandante del Suffren, 
« Oallois, non conoscendo il segreto di questa spedizione, aveva 
«già fatto il colpo di mano d'impossessarsi della piazza e della 
« fortezza e (atto un proclama chiamando i popoli a libertà ». 

Gom*ò noto Cnbiòres, trovate le cose disposte a quei moda 
dal suo collega marino, mitigò l'ardore di lui e, sempre seconda 
(lice mio nonno, «ucciso il Gonfaloniere dai facinorosi perchè a 
« norma delie istruzioni che riceveva dal delegato d*Osimo si ne* 
« gava a qualunque misura che riconducesse l'ordine pubblico nella 
« città in perfetta anarchia, Cubière ricevè ordini di Francia di 
« rimandare tutti quanti che non erano di Ancona ai propri paesi, 
« assicurandoli non esser molestati per i fatti di Ancona. Non 
« volendo, dovessero essere imbarcati per la Corsica, dove si or- 
« ganizzava una legione estera e per Algeri. Ingiunse agli Anco- 
« nitani rientrassero nel buon ordine, ed istituì un consiglio ma* 
« nicipale chiamaudovi due nobili, due legali, due negozianti e dua 
« meccanici. Face togliere dalla fortezza la bandiera tricolore 
«dicendola ritenerla in deposito per renderla al Papa, «quando 
«i Tedeschi aveMsero evacuato la Romagna». 

A tutti è noto qucirepisodio del capitolo IV del Don Quixote 
in cai r inimitabile Cavaliere ordina al coiita<iino di non altrimenti 
fiustare il pastorello meschino, ma anzi di sborsargli centosessan- 
tatre reali dei quah questi pretendeva essere creditore. Obbedì 
lo spaventato contadino, ma appena Quixote si fu allontanato^ 
legò il monello ad un quereiolo e tanto il tempestò di colpi da 
lasciarlo rotto e sanguinolento. Mio nonno fn* la parte del mo- 
dhIIo e il Grassellini, poscia Cardinale, e nel 1846 liberaleggiante 
Governatore di Roma, quella dello spietato contadino. Grassellini 



LlA ìiaiiina nel rEUiuiH) i*ui:rAi;ATofl 



107 



era io Ancona con Cubirre e spgrjava coloro che frequentavatio 
i Francesi; partiti quesiif fé' arrestar» 1 sospetti, e rou essi mio 
nonno, aotlco affiliato alla Carboneria e tra l più liberali uomioi 
liella marca dì Ascoli. Lo persegui tò sto fuori dello Stato^ facen» 
iloto pigliare iu Toscana, Della mite Toscana! 



Il 15 maggio del 184S In Napoli à data sìlfattamentd memo- 
rabile clìe poco si pu6 fJir dì nuovo »! suo riguardo: pur tuttavia 
è qui il caso di rammentare che più ii*ono dei deportati compro- 
messi si rifugiò «alle navi francesi della squadra deiramlraglio 
BaadiBf tra gli altri PetracceMI della Gattina. Baudm e Tréhou- 
art, ruQo comandante in capo a l'altro comandante in sott*or- 
dine della squadra francese sol Mediterraneo, duo amìragll noti 
per i loro gloriosi combattrmeuti ed eziandio per lo spirito libe- 
rale che li animavai ebbero UD*a£Ìone preponderante nel ristabi- 
limento del potere regio in Sicilia, cbe dutì i tempi e le coatin- 
genze, era la miglior cosa che alla Sicilia potesie toccare. 

Il 29 agosto del 1848 il corpo di spedizione del generale Carlo 
Filangieri, veterano delle gnene napoleoniche, partì da Napoli 
su due fregate a vela e venti a ruote. Sommava a UOOO uomini» 
spartiti nelle due dì visioni Ppouio e Nunziante, i cui brigadieri 
erano i generali Busacca, Lanza, Diversi e Schmidt. 11 31 le forze 
erano aueorate a Reggio. L*azione era imminente. Filangieri, 
maestro di guerra, che aveva studiuto a buona scuola, intese che 
per soggiogar Messina dovevasi disfarla. Se non erro era stato 
colonnello tra gli assediatori di Saragoza. E a disfar la città sì 
accinse mediante il bombardamento dal Salvatore, da terra e 
da mare. Baudin coli* Ber eule e ramiraglio Parker inglese col- 
V li'bernia si erano renati nelle acque di Sicilt», A Messina an- 
corarono V IhrcuU e il Panama francesi e il Gladiatar inglese. 
Durante i quattro giorni di continuo bombardamento, che preludiò 
allo sbarco di viva forza dei Napolitaut a Contessa, le navi ser- 
virono d'asilo ai numerosi rifugiati. Ma l' inuaiiata asprezza della 
guerra, e le crudeltà cui rrascesero Messinesi e Napolitaot, indus- 
sero il giorno 8 settembre i due amiragli concordi a proporre 
uoa sospeosione d*armi, precipuamente nelTiutouto d*evitare alle 
altre città della Sicilia i rigori che Messina aveva subito, Filan- 
gieri nou consenti che tre giorni dopo e il comandante Nonay 
dell*^5rcu^ e il R)[t del Gtadiator atipularooo col generale 
napolitano una coavenzioue per la sospensione delle ostilità cbe la 
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corvetta inglese Sidon recò a Palermo per darne contezza al 
Parlamento siciliano. 

Che questo accettasse la tregua temporanea, ma declinasse la 
mediazione definitiva profferta da Baudin e Parker è roba troppo 
nota per indugiarvisi attorno. Ferdinando II da Gaeta parlava 
come i vincitori, Filangieri da Messina arsa, domata,come tale che 
non temeva intromissioni. Riaperte le ostilità. Filangieri sce- 
glieva il 15 maggio del 1849 per l'entrata sua e delle schiere in 
Palermo. Ma non per questo cessava razione pia delle marine 
occidentali. Ruggero Settimo, già amiraglio nella marina na- 
politana e capo del Governo Siciliano, veniva ospitato dal Par- 
ker; a tutti coloro che il generale di re Ferdinando escludeva 
dairamnistia che questi aveva promesso, le squadre dMughilterra 
e di Francia servirono di asilo e di veicolo per ottenere salvezza. 

* 

11 generale Stefano Tnrr ha con un recente opuscolo lumino- 
samente provato che nella circostanza dello sbarco di Garibaldi 
a Marsala, niun aiuto materiale alla causa italiana è stato pro- 
curato dalle due cannoniere inglesi Argus e Intrepida comandate 
rispettivamente da Ingram e Marryat. Non escludo tuttavia che 
la presenza delle due navicelle nelle acque di Marsala esercitasse 
un* influenza morale a noi giovevole suirauimo incerto del coman- 
dante la divisioncella napolitana composta della Partenope (ve- 
liera) e delle corvette Stromboli e Capri, 

D*aver aiutato Garibaldi, poiché ebbe vinto, tutti si son dati 
vanto. Piuttosto merita davvero ogni elogio l'amiraglio Sìr 
Rodney Mundy. 

Antica conoscenza di Garibaldi e suo confratello in franco mu- 
ratoria, Mundy svLÌVHannibal ove ebbero luogo le trattative del- 
rarmistizio successivo alla conquista di Palermo, fu negoziatore 
avvedutissimo, tanto da procurare a Garibaldi ogni vantaggio 
contro gli avversari di lui, ch'erano il generale Letizia e il co- 
mandante di divisione Chrdtien che, poscia, rimase nella marina 
nazionale come contramiraglio. 

Sin qui razione pietosa dei marinari esteri sfavorevole alla 
prepotenza dei governi, dal diritto pubblico ritenuti legali. Ma 
anche i governi tumultuari fallirono qualche ^volta alle regole 
imperscrittibili della giustizia. 

Cosi nel 1849, dopo la giornata di Novara, Genova sconsiglia- 
tamente tra il 30 marzo ed il 4 aprile, tumultuò; fu giuocoforza 
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ristabilirvi il governo legale. Era nella scuola di marina un gio- 
vinetto nella persona del quale Tarmata italiana ha conosciuto 
uno de' suoi più apprezzati amiragli, il Leverà de Maria, morto 
non ha guari in Torino. 

L'essere figlio del generale dei Carabinieri, bastò ad indurre 
alcuni insorti ad impadronirsi di lui e ritenerlo come ostag- 
gio. Si sa qual sia T inevitabile fine degli ostaggi in mano dei 
facinorosi; la condanna a morte. 

Era in porto il TtrribUj nave inglese, capitanata da Lord 
Hartwicke. Vi avevano trovato asilo inglesi e genovesi non par- 
tecipi al tumulto. Lord Hartwicke, reso consapevole che un mid- 
ghìpman sardo era stato catturato dagli insorti e eziandio dei 
luogo ove lo custodivano (ch'era presso il lido) mosso dalla no- 
bile solidarietà navale che lega gli uomini di mare d'ogni paese, 
fé' armare una lancia in guerra, i cui blue jacJcets irruppero nel 
picchetto che non si aspettava l'assalto, presero su il giovinetto 
che riportarono trionfalmente a bordo, risparmiando ai moti ge- 
novesi una pagina obbrobriosa ed alla famiglia Leverà un dolore 
incancellabile. 

in. — Ultimato col 1860 il periodo preparatorio del Risorgimen- 
to, le manifestazioni marittime rientrano nella sfera che chiamerò 
ufficiale. Il marinaro opera come cellula d'un organismo formale 
e disciplinato, l'armata o piuttosto le armate di Sardegna, di Na- 
poli e di Sicilia la cui fusione costituì nel 1861 Tarmata nazio- 
nale e regia insieme. L'azione Istessa del Persane e della sua di- 
visione nel 1860, qual egli l'ha esposta nel suo Diario politico- 
militare, non si può ritenere assolutamente personale a lui. Agente 
di Cavour nelle Provincie meridionali, in frequente contatto con 
altri agenti, Persane eseguì ordini, interpretandoli tuttavia con 
gran larghezza e con vigoroso spirito liberale. Che l'opera di lui 
giovasse non v'ò dubbio alcuno. La storia ricorderà, severa, l'in- 
fausta giornata di Lissa; equa, gli sforzi del Persane per rendere 
agevole il compito di Garibaldi a Palermo ed a Napoli. 

Ma, per una curiosa ingiustizia, nella glorificazione di coloro 
che prestarono la mano e il cervello all'integrazione della Patria, 
il marinaro è stato dimenticato. A malapena in alcune statue 
di Oaribaldi, un basso rilievo della base rammenta lo sbarco a 
Marsala; e egli v'ò scolpito traghettato da bordo a terra da un 
pàio di barcaioli. A ciò si riduce la gliptica del marinaro dei 
Risorgimento ! 

Jack la Bolina. 
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Sulla relocitii delle uayl da battaglia. ' 



•• For r.ods «ake. Jf yon shcuid be so lucky as lopetiiphr 
" of t!i*» pnemy cet n% clos«» at thein as possibl». Do not iet 
•thfm shufllp with you hy encapin:; at a dl»tance, hut sft 
•• withlu luubket 8luit jf yim ran. Thli wiJl b«» the ineans (o 
* maK« (he aotlon tlorl»l\e.,. — \ Le tte f a d^ li ammiraglio 
Hoickf ni suo a>nico Fratìcìs Grary cohtauU.itite in caì>o <lrl/a 
squadra de In Mimica - iMaU Ì7.S0). 

Illustrissimo signor lìirettorc. 

Il comandante Baggio, nella sua lettera citata in nota, riferendosi 
a quanto già scrisse nel suo erudito opuscolo: Pensieri di taiiica e stratc- 
yia navali, mi obbliga, prima di entrare in argomento, di discutere al- 
cune affermazioni, contenute in quel suo lavoro. Questo varrà a rendere 
l)ale8e al lettore la nostra difterenza di pensare e gli permetterà di pro- 
curarsi un criterio sulle idee controverso. Dice il 13a*]:gio che le condi- 
zioni dei tempi e delle cose sono oggidì tanto sostanzialmente cambiato, 
che si può essere certi di far bene non curandoci più del passato Fa, 
ò vero, delle concessioni, ma la sostanza è quella. Ciò mi sembra arri- 
schiato. Io, ali* inverso, oso anzi credere che, non solo oggi, ma altresi 
in avvenire, potrà accadere che una soluzione tattica ben riuscita possa 
essere anche l'ispirazione del ricordo di una situazione passata, che al 
momento, forse, non si saprebbe pn ci sare con esattezza; il ricordo, cioè, 
di qualche cosa, che, con lo varianti relative, naturalmente, è già stato 
ideato, o fatto. '* Quelquofois une bonne inspiration n'est, peut étre, 
qu'un souvenir,, panni abbia scritto Napoleone. 

Nulla v'ò di nuovo sotto il sole! 

Cosi, quando il Baggio elabora tutto il suo studio di tattica sulla 
velocità maggiore di quella deiravversario, egli non fa che aggirarsi, 

' nin^razio viviimonto remico e collejru, ooiiitmdHute Jiatjtjio Dncurne, por lo 
oortesi ospreHsioni rivoltomi nella 8uu lettera al Direttore di qiuwta liin^ta 
inserita nel numero di febbraio u. «. — e per lu frauch«>zza o >n la unulf mi 
foce osservare l'oscurità nella qmilo oa<lo illt-ttore lopr^ifondo alcuni periodi della 
nota, apposta in enlc»-, nella mia Preparazione^ roUtirn «' Strategia Xaval*'. 

Lo rinj^razio, ]m>ì, mngfjfiorniento perchè mi porge il destro, nel rettilìciire, 
di sviscerare intero 1* animo mio sul tema della velocità dello navi da battaglia. 
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senza a v vedersene, su quanto succedeva anticamente nelle due posizioni 
(li sopravonto e sottovento. È vero, ch'egli s'indugia a dire, elio la po- 
Hi'ziono di sopravento non era che iniziale, difficile a mantenersi; mentre 
oggi la posizione iniziale scelta si può facilmente mantenere a volontà, 
Hi) si possiedo un eccesso di velocità sul nemico ; ma, non perchè la dif- 
licoltà era maggiore allora, è minore oggi la rassomiglianza nei duo casi. 

11 fatto permane, lo stesso, nella sua essenza: mettersi in una posi- 
ziono vantaggiosa per noi, sfavorevole al nemico; Fesecuzione sola è 
alterata: oggi l'esecuzione è senza dubbio più facile, che non lo fosse 
iori, ciò appunto mi fa pensare che non sia lecito di arguire che vi sia 
ben poco da imparare dall'antico ** far punto e da capo ^ , come egli scrive, 
" o incamminarci con tutta Tonergia del pensiero, per una via affatto * 
nuova o diversa, e veramente adatta ai tempi „. 

J^ertanto non sono completamento del suo avviso circa al modo di 
leggere le storio; nò posso convenire con lui, che, nel combattere dello 
navi moderne, per concentrare la potenza del fuoco sopra una jìarte del- 
l'avversarlo, o, *• combattre par la hancho ou par la joue.,, vi siano ideo 
tanto nuove, da non trovare qualche cosa di equivalente negli epici com- 
battimenti dei tempi della vela, tra nave e nave specialmt nte. Per con- 
vincersene basterebbe leggere i combattimenti avvenuti tra le fregato 
inglesi e americane nella gueri'a dal 1812 al 1815 (Lauid Clowes, The 
lioìjal Savìf, voi. VI). 

Queste mio riflessioni, le quali oso credere non errato, debbono far 
comprendere all'amico come il suo lavoro sia stato da me ben ponderato, 
e se in qualche punto vi può essere tra noi ditìerenza di vedute, io credo 
che questa differenza dipenda più dal modo, come suol dirsi, d'impostare 
la questione, che dalla vera essenza di essa. Non merito, poi, il rimpro- 
vero che: "volendo trattare una quistione qualunque, io sono fra coloro 
i quali si guardano bene dal prendere in considerazione ciò che intorno 
ad essa fu fatto ; nò pongo da purte, di proposito, i risultati ottenuti per 
pigliare le mosse da punti nuovi „; mi vanto, anzi, d'essere appunto uno 
fra quelli, i quali considerano ben attentamente i lavori altrui; al mas- 
simo ritengo superfluo, se manifesto idee contrarie, di dire e ripetere che 
queste idee si riferiscono a questo o quello scritto. I lettori compren- 
dono coloro i quali nello scrivere sono in opposizione tra loro. 



Il comandante Baggio ha dimostrato come si possa giovare del van- 
taggio di maggior velocità nel combattimento navale. 1 suoi studi, quelli 
del liernotti, del Sechi, del Foumier ecc. hanno, volta a volta, illustrato 
ij nell'idea. E sta bene. Dirò di più; la pluralità degli uomini di mare 
lia accettato in buona parte le loro conclusioni, quelle, almeno, le quali 
nono apparse pratiche. Posso ancora aggiungere che, in mancanza di 
meglio, quello che ci fu detto in quei loro scritti, è quello che, quasi 
cortamente, in molti casi, cercherà di fare un Comandante intelligente, 
o posso anche pensare, nel mio intimo, che in quei casi farebbe male a 
non fare cosi. 11 liaggio, dunque, non può essere malcontento dolj suo 
apostolato; mn, dopo tutto, forse sarò ostinato, o.... peggio, io sono an- 

• Afi'cittoV L'A. avrà voluto diro invoco ; dtl tutto. 
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Cora tenuto perplesso da questo pensiero: ** tutte quelle concluBÌoni| cosi 
aedueenti in teorìft^ perchè fondate sopra un fattore cosi capnccioao^ 
qual'à la Telocìtà, saranno ease altrettanto vere nella ieratica V Basterà, 
per vincere, avere navi, che alle provo conquistarono il primato della 
velocita sulle avvoisarie, oppure, più ohe quel primato, occorrerà avere 
la /orso/ E nella parola foraa. intendiamoci bene» io voglio intendere 
la forza totale di resistenza della nave, la quale forza comprende la po- 
tenza dei cannoni, la reisistenza della corazza, delle macchine e caldaie, 
dello scafo, ed il mantenimento costante della velocità elevata. 

Sotto rioipul^o di quel dubbio io scrissi: ^Sarà la tattica futura 
dipendente dalla velocità o dal cannone ^, credendo che bastasse questa 
fuggevole accenno, per i versati in materia, per far comprendere quanto 
pensavo, e che appariva poi chiaro dal seg'ulto della Nota ; ma, .... ben 
me ne avvidi, non fui fortunato, e non ho clie da recitar il confiteor, e cer- 
care <U spiegar meglio il mio pensiero. 



Ha scritto il Baggio:' La velocità »j fkttore eminentemente stra- 
tf>giro e tattico^ ma non è fattore di forza materiale ; mentre la potenza 
di una nave risiede propriamente nella sua forza materiale offensiva e 
difensiva. 

** Quando questa forza esiste, la si può utilizzare bene strategicamente 
e tatticamente, se vi si associ la velocità; ma la velocità sola, quando 
la forsa materiale sia deficiente, a nulla serve, a parer mio, nel senso 
gnerresco. È .-itratogicamente inutile arrivare sul luogo del conflitto 
prima dell'avversario, se, airarrivo di questo, si debba poi soccombere 
per difetto di foraa materiale q. (U Mahan dice proprio, anche lui, le 
stesso parole;. '•È inutile manovrare tatticamente meglio del nomico, 
te la forza materiale per oftenderlo, o per difendersene, aia troppo infe- 
riore alla sua^. 

Parole d'oro, le quali farebbero subito dire ohe lo scrittore Torrt»bbe 
che, per una nave da guerra, fossero primo la potenza e la difesa. 

Invece si direbbe che il Baggio pensi tutto diversamente, poiehò dice: 

**Se, dopo determinato, con criterio appros^jiiuativo, quale debba oa* 
sere all^ incirca lo spostamento di una nave nuova, iu base delle esigenze 
dei più reconti progressi navali, risulta, per Tarmonia generale di tutti 
questi fattori, che quale heduno di essi debba sacrificarsi di un poco a 
benefizio degli altri, questo fattore, a mio modo di vedere, non dovrà 
mai essere la velocità ^. £d ecco dove sorge la discrepanza delle nostre 
idee, perohè, montre ho detto parole d^oro le prime, qui io direi proprio 
cosi: Qìàtsio fattore^ a mio modo di i>edtréy deve proprio estere la velocità. 

Ma, perchè non mi sì fraintenda, aggiungo: ** per una nave nuova da 
battaglia mio primo pensiero è; Sviluppare al limite massiono, inerente 
alla nave, la potousa, la difesa e l^autonamìa» accontentandomi della ve- 
locità che lianno le navi avversarie da bEittagliii, lo sx:»ostamento sarà 
quello che sarti, tenuto solo conto della j>escagione „» 

Credo che, difHcilmeato, si potrebbe esprimere più netto il proprio 
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pensiero, ed avendo avuto occasione dUllustrarlo in una conferenza, ben 
prima che mi fosse nota la lettera del Baggio, mi permetto di qui ripro- 
durla senza alcuna alterazione. 



Allorquando si ragiona sul valore della velocità delle navi, si do* 
vrebbe scindere la complessa questione in due parti; esaminarla, cioè, 
dal lato aaircUio (teorico); e dal lato concreto (pratico). 

L^dea astratta è quella, la quale non ha bisogno di dimostrazione, 
perchè ognuno è persuaso che il de$ideratwn sia di avere la massima ve- 
locità per ogni nave. Se, per ipotesi, ò superiore a quella di qualunque 
altra, si può risolvere, teoricamente, qualsiasi problema inerente alla 
velocità, sia del duello fra navi, sia del combattimento fra squadre, fi.no 
a che, ben inteso, non entri in mezzo la forza. In altri termini, colui, 
il quale possiede la velocità superiore, può scegliere la posizione migliore 
di combattimento. 

Ma, venendo al caso pratico di questo, per avere un risultato posi- 
tivo, ò necessario, secondo il nostro modo di vedere, che alla velocità 
superiore corrispondano superiore armamento e maggiore difesa. 

È appunto qui, che incominciano a farsi sentire le prime divergenze, 
perchè se non si riconosce quella necessità, e si crede di ottenere la vit- 
toria armonizzando tra loro, sopra una nave, i differenti fattori di poten- 
zialità, si accettano dei compromessi, ovverosia si fanno delle conces- 
sioni, e si è obbligati a risolvere questo problema: ^ avere la massima 
velocità col minor detrimento degli altri fattori di potenza della nave „. 

Questo problema può presentare naturalmente diverse soluzioni, ma 
dovendo rimanere nel campo pratico ed accettare i compromessi sopra 
nominati, la questione può essere riassunta in una domanda: 

** É preferibile sacrificare la velocità agli altri elementi di forza, op- 
pure viceversa? „ 

La risposta a questa domanda forma il soggetto di queste breve con- 
siderazioni. 



Per poter giudicare, con criterio esatto, il valore tattico della velo- 
cità per le navi, ò necessario riportarci col pensiero al modo come le 
navi esplicano quella loro qualità nelle varie fasi di un combattimento, 
isolato, o in isquadra. £ pertanto, del combattimento, noi considereremo : 

1") lo scopo; 

2 ) la distanza di combattimento; 

3*) la fase di avvicinamento; 

4*) il combattimento in se stesso. 



Scopo del coinJjcUtimento, — Per poter determinare il metodo col quale 
una nave, o una flotta, devono battersi, è necessario precisare anzitutto 
lo scopo che la nave, o la flotta, vogliono raggiungere, battendosi. Que- 
sto scopo ò: ^Tannientamento del nemico n* 

Noi opiniamo, che non sia inutile di ben compenetrarci di questo 
principio, il quale devo guidare tutti gli atti della nostra vita profes- 
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flionale; ed osiamo insistervi, porcbó T indifferenza di oggigiorno allo qn»- 
stioni della guerra traaciaa la mente a credere, che quel sano principio 
sia quasi un riempitivo. 

Nella nostra Guerra in mare accennammo a questa dimenticanza, par 
parte della' Marina Francese. Vi fu un periodo in cui essa credette di 
condurre la guerra senza battersi, non ricercando mai il combattimento; 
subendolo^ anzi, a controvoglia. Fu il periodo che coincidette ooH' in- 
dipendenza americana. Dopo le prove infelici fatte da quella marina 
sotto il nefasto regno di Luigi XV, essa evitava di misurarsi con un 
avversario sempre vincitore. 

Le battaglie indeoìae sono sterili. Gli storici ce ne danno In prova, 
quando discutono per doterminaro chi fu il vincitore; ma, non si soffer- 
mano su questo, quando parlano di Aboukìr o Trafalgar. 

L'annientamento del nemico w uno dei postulati generali della guer- 
ra: è una necessità, la quale aMmpone maggiurraente in mare, che non 
in terra. Se si lascia al nemico la facoltiL di ri compari re sul campo di 
battaglia, gli si dà la possibilità, di riconquistare quello che ha perduto, 
e si fa dono a noi stessi di una nuova occasione per impedirglielo. L»eg- 
gendo le storie si appreiule, che i benefizi delle vittorie sarebbero stati 
docupli, se, tutto le volte che le circostanze permisero di affrontare la 
lotta con probabilità di successo, la si fosse spinta iino alPestremo li- 
mite delle forze umane. 

Quanto sopra sembrerebbe superfluo, se non avessimo letto, che, per 
noi italiani, data T inferiorità delle nostre forze navali, non oonvieno 
spingere la lotta ad olti-ansa per la padronanza del mare^ 

Non si arriva a dire, è vero, che converrebbe evitare di far del male 
al nemico-, ma, ci 6 che é lo stesso, si dico, correntemente, ohe, per la 
nostra inferiorità, ai deve faro ogni sforzo per oon^rvare la nostra flott& 
e rimanere sulla difensiva. 

I fautori delle velocità elevate, per le navi da battaglia, trovano, 
ohe quelle permettono di risolvere il problema; in altri termini: le ve- 
locità «levate sono un mezzo sicuro per far sentire il peso della flotta 
*^ìn potenza^. Noi non siamo di questo parere, e sulla flotta in tal pò- 
8ÌKÌone abbiamo già manifestato le nostre idee nella G-uerra in mare. 
Noi siamo convinti, cbe l' unica protezione della nostra flotta sia il vin- 
cere, il che equivale a dire, che Tunica difesa delle nostre coste sia il 
battere la flotta avversaria. 

Apriamo una parentesi. 

(Sulla flotta in potenza giova rioordare, brevemente, ciò cbo devesi 
intendere con tale espressione. 

È flotta in potenza quella, che può far sentire il suo peso dove o 
quando vuole. 

Perche ciò possa accadere, occorre ohe essa giunga al punto volato 
al momento voluto. Bisogna dunque ammettere ch^essa non subisca mai 
né ritardi, né avarie. Abbia, cioè, le macchine sempre ia ordine, caldaie 
in ottime condizioni, carene sempre pulite, grandissima autonomia, e 
sopratutto che non subisca ritardi nei suoi rifornimenti, e questi sieno 
i più rapidi possibili, almeno non superiori alle sei ore. 

Ammettere, a priori^ che tutto ciò vada sempre a seoomla dei propri 
desideri, è correre tropjjo: ò supporre, che in guerra non posaano mai 
nascere contrarietà, che tutto segua il filo della perfezione, e ohe si »b- 
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biano mezzi di rifornimento tanto rapidi, che un^ intera flotta possa ap- 
provvigionarsi almeno in sei ore. Evidentemente ciò non sarà quasi mai. 
Vorrà, purtroppo, il momento in cui le macchino non ne potranno più^ 
le caldaie acconsentiranno, non vi sarà quella celerità voluta nei rifor- 
nimenti, o mancheranno, e questi ultimi rappresentano, in ultima ana- 
lisi, il perno delle situazioni. 

In quel momento sfumerà la teoria della flotta in potenza, e, da qìiel 
momento^ bisognerà attendersi, ad ogni istante, di doversi battere anzi- 
ché rimanere sulla difensiva. Le velocità elevate potranno aver ritar- 
data, ma, non certo, evitata la fase risolutiva. 

Si dice, correntemente, che, se gli Spagnuoli avessero fatto qualche 
miglio di più, non piangerebbero Santiago. Fino ad un certo punto vi 
è del vero in quest^affermazione ; ma, sfuggendo da Santiago, dove avreb- 
bero fatto testa? Si dice: all^Avana, a Cienfuegos, magari avrebbero 
fatto una punta dimostrativa sul litorale Americano ; e noi, per quanto 
tutto ciò ci sembri poetico, vogliamo ammetterlo. Ma. ... e poi ? do- 
mandiamo noi. È forse presumibile il credere, che quel vagabondaggio 
sarebbe stato eterno? Devesi credere che macchine, caldaie e uomini 
avrebbero eternamente resistito a queirinfemale stato di cose? Ed il 
carbone?- L^avrebbero avuto inesauribile e con esso i mezzi per farlo 
rapidissimamente per essere pronti sempre? Avrebbe ben dovuto ve- 
nire, alla fìne, il giorno del redde rationem, e sottostare alla fase risolu- 
tiva, sempre evitata! E chi sa in quali condizioni di sfinimento! E si 
può davvero credere ohe del giorno fatale sarebbe stata la velocità la 
Dea della vittoria? o ò meglio ammettere, che Tinno di gloria sarebbe 
stato cantato dalle corazze e dai cannoni americani?) — E chiudo la pa- 
rentesi. 

La difensiva ò dunque una posizione, che si subisce, ma che non si 
deve ricercare per proposito deliberato. Comprendiamo, e l'abbiamo an- 
che dotto, l'impiego delle forze di minore potenzialità, nel senso di cer- 
care di sorprendere, con tutto le forze di cui si dispone, una parte di 
quelle nemiche. Ma il rimanere, per partito preso, sulla difensiva, fa 
supporre, che vi sia già una situazione critica. La difensiva ò una pa- 
rola ingannatrice, dietro la quale ci si trincera, con compiacenza, per 
risolvere il problema, il quale appare inestricabile: quello, cioè, dell'in- 
feriorità del numero; perchè, si dice, questa a noi viene imposta dal- 
l'esiguità delle nostre risorse finanziarie. 

Ma bisogna pur deciderci, una buona volta, a guardare le situazioni 
in &ccia : non è certo col nascondere la testa per non vedere, come fan- 
no gli struzzi, che noi suppliremo alla deficienza del numero. Contiamo 
piuttosto sul valore, che sapremo dare al nostro personale, e sul perfe- 
zionamento dello nostre unità da battaglia; perchè non vi sono due ma- 
niere di battersi ; non ve ne è che una: ** bisogna distruggere il nemico^. 
Lo scopo del combattimento è dunque questo; la sua tattica ne è il mezzo, 
e la velocità è, a sua volta, uno dei mezzi di quella tattica; ma, da sola, 
non arriva a distruggere il nemico, ha bisogno della potenza ed anche 
della protezione. Devesi dunque fare delle concessioni a quella od a 
questa, o ad entrambe, por avere la forte velocitìi? Noi naturalmente 
non possiamo pensarlo. 
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Delln digtantft di comLf$Uime7Uo. — Ma, dicono i fautori àéHa. volo* 
<*ità} colla veloci tÀ superiore si può imporre la distanza di combattimen- 
to, dunque ai può concentrar© «ni nemico^ o su di una sua parte, quol 
maggiore sforzo di potenza, ohe è necessario, per distruggerlo a spizzico. 

E, questo, vero? Cagioniamo. Il Comando Supremo non deve tanto, 
a parer nostro, occuparsi dei metodi di tiro delle sue navi; più di que« 
sto deve, secondo noif occuparsi di constatarne ^lì effetti basandosi sui 
risultati. Ora egli può oon vincersi^ per mezzo dell'osservazione» che, a 
uose eguali^ il numero dei colpi sul bersaglio diminuisce col crescere 
della distanza. 

Se dunque il Comando Supremo pensa^ effettivamente^ di distruggere 
il nemico, ò condotto, fatalmente, dall^osservaziono, ad adottare la di- 
atanaa più corta, per non cacciare in mare, inutilmente, i propri proietti, 
o, quello che è più doloroso, sentirli battere dì piatto sulla corazza av- 
versaria. A rigor di logica il combattimento dovrebbe svolgersi a tiro 
di pistola. TegbettofF, prima dì Lissa, decise di battersi alla più corta 
distanza, e non è inutile ricordare la sua enorme inferiorità d^armamento* 

La vera e sola preoccupazione del Comando Supremo sarà di situarsi 
in una iiosiziono tale, nella qualo, pott^ndo concentrare una grande su* 
periorità di fuoco sopra T insieme, o una part^ delle navi memicho, egli 
rimanga al coperto del fuoco del massimo numero delle navi avvei-sarie. 

Qui appare chiaro il valore della velocità, la quale permetterà^ per 
certo, di i>rendero quella posizione, ma, se essa non è sostenuta da ade- 
guata protezione, la distanza di combattimento dovrà essere da lui scelta 
in modo, cho le sue navi, più veloci si, ma per ipotesi meno difese, non 
abbiano alla lor volta a soffrire del fuoco avversario, anche se questo 
fuoco sia, in quel momento tattico, ridotto a poco; foree, in qualche oaao, 
a quello di una scia nave. 

Ma simile posizione, non eerto facile e piacevole per colui il quale 
la deve subire, a causa della sua minore velocità, è, però, solamente tran* 
sitoria. Sarà sempre facile a lui dì far venire altre navi in lineai au- 
mentare il proprio fuoco, eguagrliare anche quello del suo avv&rsarìOi col 
vantaggio però di offendere in modo maggiore, perché sparerà contro 
navi, le quali hanno minore difesa^ o minore potenza. 

8i dico, dai fautori del combattimento a distanza, che questo metodo 
ha per iscopo di proteggere le navi poco corazzate dai colpi perforanti, 
ed aggiungendo, alla distanza, la precauzione di presentanifi obliqua- 
mente all'imbatto dei proietti, si assicura, ieorieamefUa, una protezione 
quasi assoluta a quelle navi. 

n ragiouamento calza a pennello, ma ci si trova di fronte, ancora 
una volta, ad un metodo di difensiva, ed allora a che cosa vale imporre 
il modo di combattere, se, ohi l* impone, si difenda, anziché offendere? 

Giuooare <ii parole, però, non significa ragionare. Vediamo invece 
a che cosa si riduce la distanza e Tobliquìtà dei colpi. 

Noi ammettiamo volentieri, che la di^stanza sìa una proteziona e^- 
eace^ ma presenta T inconveniente grave d^essero più vantaggio^ per 
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oolni, il quale la subisce, che per colui, il quale T impone, se questi ha 
la preoccupazione di evitare i colpi pericolosi. 

Prendiamo due navi X ed F di quasi pari tonnellaggio. Abbia X 
maggior corazza e minore armamento. Abbia Y V inverso, con vantaggio 
di maggior velocità. 

Secondo la teoria, in corso, ad Y converrà il combattimento a di- 
stanzG^ e lo potrà imporre per la sua velocità. Che cosa succederà? 

Alla distanza scelta i colpi X saranno inefficaci su F, ma i colpi di 
Y lo saranno ancora di più sui fianchi di X. Da qual lato, dunque, sta 
il vantaggio ? Da nessuno dei due. Le due navi sono nella posizione 
di due schermitori fuori portata delle rispettive loro armi; esse non si 
faranno reciprocamente del male, e vuoteranno i loro depositi in mare. 
Ciò prova, una volta di più, che, quando si vuol davvero recar danno al 
nemico, bisogna colpirlo, e non limitarsi a guardarlo da lontano. 

Dunque : se Y vuole veraunente battersi, deve avvicinarsi di tanto, 
fino ad intaccare le corazze di X^ più spesse delle sue. In questo avvi- 
cinamento Y entra nel cerchio offensivo di X, prima che questa nave 
sia in quello di F. La distanza ad Y è perciò sfavorevole, e non può 
uscire dal dilemma — battersi davvero, o ritirarsi — se non traversan- 
do, il più rapidamente possibile, la zona offensiva di X, nella quale, 
prima di recar danni a questa nave, egli riceve dei colpi pericolosi. 
Deve dunque serrare la distanza, venire a tiro corto, per far subire ad 
X il peso della sua potenza di armamento. A che cosa dunque servi 
ad F la sua maggiore velocità, se, per battersi, dovette avvicinarsi ad Xf 
Ma se quelJa velocità fosse minore, portando il peso, che essa comporta, 
in aumento alla sua difesa, non otterrebbe forse allora Funa superio- 
rità assoluta su X, sotto tutti i rapporti? La risposta è ovvia. 

In quanto poi al vantaggio dell'obliquità dei colpi, questo non può 
davvero dirsi posseduto, se l'avversario non è impedito di fare altret- 
tanto. Ora, in mare libero, con manovra indipendente, il potersi pre- 
sentare obliquamente è perfettamente possibile ad entrambi gli avver- 
sari 

La teoria del combattimento a distanza fu, secondo noi, alquanto 
esagerata, ovverosia, non ha quel valore, che le si vuole generalmente 
attribuire. Non l'ha, se chi l'impone, per effetto della sua velocità, non. 
ha corrispondente protezione e potenza. 

Quando questo accade, la velocità è l'arbitro della lotta; ma allora 
si ò nel caso della nave ideale, — tutto al massimo — ed allora, eviden- 
temente, si può scegliere quella distanza, che si vuole, per distruggere 
il nemico ed uscirne incolumi. Eicadiamo nel caso astratto. 

Apriamo un'altra parentesi. 

(Si cita sempre, per sostenere il combattimento a distanza, la batta- 
glia di Yalù. Ma vediamo, come si passarono effettivamente i fatti. 

Delle 22 navi impegnate — 12 giapponesi e 10 cinesi — due sola- 
mente, cinesi, erano corazzate. Le altre 20 erano del genere degli in- 
crociatori protetti. 

I Giapponesi s'impegnarono a distanza, e concentrarono i loro fuo- 
chi sulla flotta cinese, quasi immobile e rappresentante, si può dire, una 
sola massa. Che cosa avvenne? 

II fuoco dei Giapponesi, enormemente superiore a quello cinese, af- 
fondò tre navi, no incendiò cinque, ma tutta la squadra fu impotente 
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contro le due corazzate, le quali, si puù ben dire, sostennero quasi da 
sole tutto il peso delift battaglia* Fino a che i Giapponesi rimasero di- 
stanti, la distanisa fu la loro protezione, ma, non appena vollero serrarla, 
il MaUwtiiiva fu messo fuori conibattimanto da una delle due corazzate 
cinesi. Il cannoneggiamento continuò, &nchè furono esaurite le muni- 
zioni, li risultato per i Cinesi fu disastroso; ma i Giapponesi, però, 
non pot-crono aver ni^one delle duo navi eineaì corazzate, malgrado la 
fortissima differenza di velocità delle due squadre. La vincitrice della 
battaglia fu, in defìnitiva, la corazza e non la velocità, e tampoco il 
cannone. 

Abbiamo detto poc'anzi: "le battaglie indecise sono starili,, e que- 
sta ne fu una, perchè i Giapponesi furono impotenti ad impedire chele 
due corazzato cinesi si riducessero a Wei-hai*wei» 11 risultato fu la spe- 
dizione di 240OJ uomini per ridurre quella piaziui marittima. Non ar- 
riveremo a diro, clie i Giapponesi si batterono male, ma, diremOi che 
potevano battersi meglio, ovverosia, dovevano battersi alla più corta 
distanza possibile, e distruggere il nemico. Non lo fecero, perchè non 
avevano navi potenti e protette, ma solamente navi veloci. Non è dun- 
que il caso di parlare di velocità e dei vantaggi che apporta il combat- 
timo uto a distanisa^ quando si cita in appoggio quel fatto d'armi). ' 

Il combattimento a distanza costituisce, secando noi, una giusta ri- 
partizione tra ^attacco e la difesa. Dà aU^uno quello che toglie airaltra. 
Ora non é così, che si conduce la guerra : si attacca, o ci si difende. Nel 
primo caso sMmpiegano tutti i mezzi offensivi, il che conduce &à avvi- 
cinarsi; nel secondo si sviluppano tutti i mezzi difensivi, il che conduce 
a fuggire. Questo, almeno, succede in mare, dove non esistono ostacoli 
naturali, perchè, per quello ohe riguarda la protezione artitìcialo, costi- 
tuita dalla corazza, non si può certo modificare a piacimento al momento 
opportuno; essa e quello^ ohe e. Se si cerca di renderla più ef&caoo colla 
distanza, si aumenta la protezione deiravversario di una quantitìt equi- 
valente. 

È forse tempo dì oonchiudere, ohe la veloci tà possa, se non adegua- 
tamente sostenuta dalle armi| determinare ì risultati di un combatti* 
mento? A noi non pare. 

Val dnnque meglio aver maggiore velocità, o maggior potenza, o di- 
fesa, sempre, ben* inteso, restando fermo le presenti condizioni dello navi? 
A noi sembra ovvia la risposta. 



Del periodo di aifvicinamento. — Intendiamo indicare, con questa lo- 
cuzione, quei periodo di tempo, che passa fra la presa di contatto col' 
ravversario fino al momento, in cui si sarà acquistata la posizione, dalla 
quale si vuol combattere. 



' Gaiifronti il Itsttoro il modo del eomandnQte Bangio d' interpreterò qne- 
sta batta^liH iP&nsiéri di Tattica e Stratet^ia nav^Uót pag. 6B e fteff 1 eoi mio. Il 
Saggio dloe oh© vinoltoro della buttn^Ua fu il «annone secondato dalla velot^itA. 
Ma filali couBhlern in oesHun modo la corazza; non la nomina n<<ppiirt', A me 
pare lovei^e, che, «e le navi corazzate cineii noo furono* nò oii»tturat».n né di- 
strutte, lu eoTazxii ei» «ppnnto quella oontro la quale ni upuntarono i mt-K/ì del 
Giapponesi, e quindi U vlnoitrloe. Qne^rtt dut* modi d'intt^rpret^re una Htevaii 
cosa provano !•» nosti** dUcrepanza, ma iervono appunto a prtcisuro lueglio Ijk 
mia domanda a p«g. 2. 



120 LETTERE AL DIRETTORE 

Le idee, ohe si hanno su questo punto, possono cosi riassumersi; 
allorquando una forza navale incontrerà il nendoo, oeroherà di eseguire 
qualche manovra d'attacco preliminare per conoscere la sua forza di 
resistenza; si proseguirà la lotta fino a che, avendosi acquisito unprin- 
«ipio di superiorità si cercherà un vantaggio definitivo impegnandosi a 
fondo. 

Questo ragionamento è teorico. Bisponde, secondo noi, alla preoc* 
cupazione di potersi ritirare in tempo, o di non impegnarsi che a colpo 
sicuro. 

I fautori della velocità l'hanno quasi eretto a dogma. Dicono essi, 
<}orrentemente: chi ha velocità superiore, {a quello che vuole; combatte, 
si ritira, il tutto a talento. 

Rispondiamo : in simile situazione il dilemma è questo : se quel vo- 
stro metodo di procedere consegue lo scopo, che vi proponete, non vi è 
alcuna ragione per non adottarlo : ma, in caso contrario, dovete assolu- 
tamente ripudiarlo, perchè vi può condurre ad un risultato diametral- 
mente opposto a quello, che voi cercate : quello, cioè, di non far male 
al nemico, e permettergli di condurre a compimento i suoi disegni ul- 
teriori. Voi, infatti, pensate : se quel periodo di avvicinamento è favo- 
revole, noi facciamo un passo innanzi ; in caso contrario, avendo noi ve- 
locità superiore, ci potremo ritirare a piacimento. 

Possono stare veramente cosi le cose? Non crediamo. Le ritirate 
in mare non esistono, se non col consenso dell'avversario. Bicordiamo 
qui, in buon punto: è bensì vero, che questo ipotetico nemico ha mi- 
nore velocità, ma, per ipotesi, ha superiori gli altri fattori di potenza. 
Ora perchò supporre che, nella fase preliminare sopra accennata, il ne- 
mico solo abbia avuto qualche danno? Perchè ammettere a nostro van- 
taggio il colpo felice, che abbia colpito una corazzata nemica alla linea 
d'acqua ed affondatala? Perchè non ammettere, che questo colpo felice 
sia stato a vantaggio della parte avversaria? E se questo avviene, an- 
che senza l'affondamento della nave, ma semplicemente paralizzandola, 
che cosa farà il Comando Supremo, quando vedrà, che una delle sue 
unità non può più far uso della velocità superiore e sta per cader preda 
del nemico, il quale, più lento si, ma, risolutamente, si avanza? Non 
dovrà forse egli correre al suo soccorso? Non dovrà forse diminuire di 
velocità per proteggerla? E potrà forse allora evitare quell' incontro a 
fondo, dal quale tentava appunto schermirsi, anzi voleva assolutamente 
evitare ? E l' incontro sarà forse deciso dalla velocità superiore ? Noi 
opiniamo non solamente il contrario, ma ci assale ancora il dubbio che 
il Comando Supremo veloce, avesse pure la superiorità numerica, entro 
certi limiti, naturalmente, non potrebbe forse neppure ottenere il van- 
taggio nella lotta; mentre propendiamo ad ammettere la possibilità di 
vincere da parto dell'avversario, anche se avrà minor numero di navi, 
meno veloci si, ma più forti di quelle del partito opposto. 

E (quindi ripetiamo la domanda: È meglio avere navi più forti, o più 
veloci? 



Il combcUtinierUo, — Il periodo di avvicinamento non fu favorevole; 
la ritirata a tempi non fu possibile; il soccorào dovuto ad una nave pe- 
ricolante ha roso inevitabile il battersi. 
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Qaale vantaggio darà ia questo caso la velooìtà superiore, e quale^ 
presuinibil mente, potrà essere il risultato dol combattimento? 

Dobbiamo, naturalmente, procedere qui per induzione. 

Noi pensiamo: il Comaudanto Supremo della flotta veloce non esi- 
terà un istante a prendere ix^e^i^ posisionei la quale gli permetterà dì 
concentrare la potenza del suo fuoco sopra unii nave, o una parte di 
navi, dell'avversario. 

Qneato, a sua volta, manovrerà per mettere in linea di fuoco il mag* 
gior numero di cannoni, e, poìchó non potrà lottare iu velocità eoniro il suo 
Avversario, avrà fatto bene, secondo il nostro avviso, di avere prestabi* 
lito nel suo piano di battaglia una ripartizione in gruppi della sua forea, 
componendo ogni gruppo,, al massimo, di tre navi, mantenendoli a di- 
stanza di sostegno fra loro sen^a obbligo assolute di esatta formazione. 

Con istruzioni precise ognuno di questi gruppi si avanzerà nella 
direzione dell^attacco deUa Hotta più veloce. Cbe uosa potrà avvenit^e? 
Se il Comandante Supremo di questa flotta decide di combattere sepor 
ratamente ogni gruppo, si appiglierà al partito di battere il primo, col 
quale si troverà più vicin*i. Pietra allora far uso della velocità supe- 
riore? Non ci pare, perchè questa lo potrebbe trascinare troppo lon- 
tano dal gruppio avversario, cbe muoverà a velocità inferiore. Per non 
allontanarsi dovrà combattere colla velocità del l'avversar io. Se man- 
terrà invece la velocità superiore, neirallontanamento cadrà cortamente 
nel settore d^'offesa di un altro gruppo^ cbe si avanza. 

n risultato di queste manovre non potrà essere, seconda il nostro 
modo di vedere, senoncbé sfavorevole al partito più veloce, percbó la 
difficoltà dì mantenere un'alta velocità, e con essa manovrare, sarà au- 
mentata e dalle avarie e dal fatto stesso di tenere ammassata una Eotta, 
che corre a veioaìtà elevata. 

Tutto ciò farà ^1, che, ben prò babìlmentOy il combattimento si scin- 
derà in atti parzialii col risultato di opporr© una, o più navi, contro 
una, o più navi, del partito meno veloce. 

Intanto U incrocio dei fuoflii non potrii che gettare la confusione 
nella condotta del tiro, e spesso non si potranno eseguire, che a distanza 
e anche momentaneamente, alcune di quelle coucentrazioni di fuoco, 
sulle quali riposa la teoria del combattimento a distanza per suiieriore 
TOlócità. 

Il campo di battaglia presenterà allora ^aspetto di una serie di com* 
battimenti particolari, i quali non ditferiranno ilai duelli singolari, se 
non per la possibilità di essere contrariati dal sopraggiungere da nuove 
unità. 

Il problema sarà dunque ridotti, da entrambi i lati, a questo; di- 
struggere la nave immediatamente più vicina, nel minor tempo possi- 
bile, per soccorrere gli amici, ed annullare l'efficacia dei ritorni offen- 
sivi. Nella soluzione dol problema può credersi davvero, ohe la velocità 
sarà il fattore decisivo, oppure, non à meglio supporre, che saranno in- 
vece i fattori di difesa e potenza, i quali avranno l'ultima parola ? Per 
quanto si cerchi da noi di vedere il vantaggio delia forte velocitai que- 
sto vantaggio, in questa fase risolutiva, ci sfugge. 

** La guerra, dice il Maban, si vince col tener fermo, o col cacciar 
via il nemico, e non con una fuga sempre fortunata^. 
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Giunti a questo punto, a noi sembra che non siano inopportune al- 
cune considerazioni sulla tattica del combattimento. 

Noi pensiamo che la tattica del combattimento non si componga, 
fino ad oggi, se non che di elementi sparsi ed incompleti. La tattica 
esisterà veramente il giorno, in cui le manovre avranno un significato 
preciso, e risponderanno ad un obiettivo ben definito rispetto al nemico. 

La tattica non è, nelle mani di un capo, se non un istrumento, il 
quale deve suonar giusto, cioò a dire, piegarsi alle necessità del campo 
di battaglia. 

Non si fik quello ohe si vuole sotto il fuoco del nemico : si fa quello 
ohe si può, ed il numero dei movimenti ò limitato. La velocità supe- 
riore potrà aumentarli, o, per meglio dire, può aumentare le loro com- 
binazioni, e questo ò certamente un vantaggio non indifferente, ma non 
compensa, però, l'altro, posseduto dal partito opposto, di opporre più 
forza alla maggiore celerità. L'elefante ò più forte e la tigre è più 
svelta, ma è raro che questa abbia ragione di quello. 

La tattica di combattimento non può costituirsi, secondo il nostro 
debolo parere, se non ohe sull'ampia distesa del mare, in condizioni ap- 
prossimantisi, il più possibile, alla realtà delle cose, cioò a dire, con ma- 
novre a doppia azione. È il solo mezzo per evitare (errori irreparabili^ 
e, se le idee da noi più sopra esposte sono erronee, perchè non averne 
una conferma con esercitazioni pratiche ? Nel frattempo, i)erò, in man- 
canza di questa pratica conferma, noi siamo propensi ad ammettere 
possibili certe creazioni dell' ingegno, le quali poi, quando si dà loro 
corpo, non sono, spesso, realizzabili. Queste creazioni sono inspirate da 
una idea seducente, la cui applicazione mette spesso in evidenza degli 
ostacoli che non si erano prò veduti. 

n combattimento navale ò un problema, il quale contiene un gran 
numero d'incognite. A risolverlo concorrono altresì elementi morali e 
fisici, dei quali non vogliamo qui intrattenerci, ma che hanno però su 
di esso un gran peso. ^ 

Con esercizi seguitati e condotti con metodo per anni ed anni, senza 
soluzione di continuità, si arriverà a decifrarne e scioglierne qualohe- 
duna, e questo lavoro alle vierà, non v' ha dubbio, il compito sovrumano 
del Comandante Supremo, sgomberando la sua mente di una parte delle 
suo preoccupazioni, permettendogli, cosi, di far convergere tutti gli 
sforzi della sua intelligenza sopra le altre incognite, le quali non possono 
essere svelato se non sul campo di battaglia. Vi sono situazioni, le 
quali non sono suscottibìli di molte soluzioni, peres.: se la coda di una 
linea è minacciata, vi sono due modi per soccorrerla : o portare la testa 
della linea, per contromarcia, sulla parte minacciata, o invertire la li- 
nea, tutte le navi ad un tempo. Questo secondo modo potrebbe forse 
essere il preferibile, ma, in questo caso, non è però indifferente lo sce- 
gliere il lato, dal quale abbattere. Simili situazioni bisogna studiarle 
per conoscerle, e dallo studio nasce raccordo fra il Comandante Supre- 
mo ed i singoli Comandanti delle navi, allorquando questi saranno ob- 
bligati di seguire le proprie ispirazioni. 
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In generalo, allorquando dì tratta di oose nuove, vi è una tendenza^ 
umana del resto, a respingerle, perchè le novità apportano, abitnalmentej 
una certa doso d' impr ©veduto e d* imprevedibile. Si dimentica, eosl, ohe 
il dominio delle cose poaaìbili aumenta oostan temente col progreflsOi e 
noi viviamo di erroTÌ| le cui cause sono sparite da lungo tempo . 

Alla comparsa del vapore la linea di fila era considerata come la 
formazione più pericolosa per la navigazione; oggidì non se ne trova 
nessuna più comoda. La prima volta» che si navigò a fanali oscurati, 
si credette di correre incontro ad una catastrofe; oggidì quasi ogni ti- 
more ò scomparso. 

Si circondino gii esercizi a partiti contrapposti dì tutte le prec&u* 
zioni possibili; si passi dal semplice al complicato, sgombrando il cam- 
mino delle difficoltà che 3Ì presentano; ma non ci si lasci mai abbat- 
tere da quelle^ lo quali sono, sovente, più immaginarie che reali. 

Le eaercitazìoni a partiti contrappoiiti hanno avuto, iìnora^ quasi 
nessun sviluppo nell^ nostra marina, È raro che si possa, allo stato 
attuale dei nostri aruiamenti, costituire due forze auflicienti per opporle 
runa all'altra, e non ó inutile osservare^ che le risorse della tattica cre- 
scono rapidamente*, a misura che aumenta il numero delle navi. Vi è 
ohi vuole supplire all^ insufficienza del numero col meijxo delle bottiglie 
delle torpediniere, ma i risultati che si otterrebbero in questo modo, 
non rappresenterebbero ohe T intelaiatura dell'edifìzio, alla cui costru- 
«ione debbono servire, come pietre fonda montali r le navi da battaglia. 

Le manovre a partiti contrapposti hanno, nella tattica, la stessa 
importanza che ha la s boria per la strategia. Lo studio delle guerre, 
infatti, ci fa vedere gli avvenimenti sotto la loro vera luce e sotto i va- 
riati loro aspetti; esso ci rivela tutt^ le combinazioni, ohe la fertilità 
deir ingegno degli uomini ha prodotto nel corso dei secoli. 



Hitorniamo in argomento por conchiudere. 

In linguaggio corrente si dice, che la velocita è un'arma, L^abbia- 
mo scrìtto noi pure, ma non nel senso concreto, che, spesso, le viene 
attribuito* Se la velocità fo^se veramente un'^armaj il suo sviluppo com* 
penserebbe un armamento inferiore, ed il Jeanne d*Arc potrebbe aver 
ragiono di un Sainl-Bon, il che ci pare discutibile. Noi abbiamo scritto, 
che una Vartac potrebbe distrugger») un Mot/ al Sovereitfn, ma si sa ohe 
questa nave, se ha un armamento più potente nello artiglierie maggiori, 
non ha però né le installazioni moderne delle artiglierie di grosso ca- 
libro, né queste moderne. L'argomento fu da noi citato, unicamente, 
per dire, che navi come questa o congeneri, anche italiane, non si pos- 
sono più chiamare navi da battaglia coi moderni perfezionamenti. 

Biaorgerebbe il dubbio, se il Roi/ttl Sovercign, anziché avere i 4 can- 
noni da 343 mm. col ritomo obbligatorio alla posizione di caricamento, 
nella quale posizione la nave ó pressoché inoffensiva, avesse invece 4 
cannoni da 805 mm. installati come sulla Megim* Margherita, Se prima 
la Varese serrasse, por la sua velocità, quasi impunemente la distanza, 
dovrebbe riflettervi un istante, prima di farlo, nel secondo caso. In 
questo la velocità le servirebbe per «fuggire, il più ceìoremente possi- 
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sìbile^ al castigOi al quale la saa temerìtà la porterebbe incontro. La 
velooltà le dà in quel momento un vantaggio^ ma non decide della lotta. 

La velooitÀf dunque, non è un^arma nel vero aenao deUa parola; ma, 
a cose eguali^ ossa facilita T impiego delle armi. Se ne profitterà dunque 
in quella misura, come sì profitterà del vantaggio del sole e del mare^ 
ma non si deve credere di poter aosti tuire impunemente alle arm.i, prò* 
priamente dette, un elemento, il quale non è ohe il loro ausiliario. 

La velocità infatti non procura un vantagg^io senza inconvenienti: 
pel^a e eosta. Pesa: dunque diminuisce il numero delle armi, o la loro 
potenza, o diminuisce la corazza^ quindi indebolisce. Costa: dunque 
consuma le nostre ricorse fìnanziarie, quindi riduco il numero delle no* 
8 tre unità, fosse anche di sole torpediniere. 

Tecnicamente le forti velocità esigono le enormi lunghesso dello 
navi, e quelle nuociono alla facile manovra di queste. È dubbio, ee 
si potrà ovviare a questo inconveniente coll*adozione di due timoni. Lo 
forti velocità dunque non consentono alle navi una rapida evolubilità, 
ohe è requisito di prima necessità in un combattimento. 

Si Gitano le opinioni di Nelson e di Sulfren, per appoggiare lo svi- 
luppo della velocità delle navi ; ma si dimontica di aggiungere, che nes- 
suno di quei due grandi oupitani ha mai reclamato la soppressione di 
una b&tterla, por aumentare la superficie di velatura. Essi domandarono 
solamente, che si foderassero di rame le carene delle loro navi per mi* 
giiorare ìe qualità camminatriei^ senza portare offesa alla potenza mi- 
litare. 

Se ci ostineremo a ricercare Tassoluta superiorità di velocità^ noi 
non faremo che aggiungere^ alla nostra inferiorità numerica, un'' info» 
riorità ili potenza, e tutto le risorse delle strategia non arriveranno a 
condurci sul campo di battaglia con probabilità di suocmso. 

Occorrerà fuggire, correre il mare, senza speranza di poter battere 
il nemico. È una teoria deprimente* 

Del resto, già ne facemmo cenno, non sarà neppure prudente confi- 
dare sulla velocita per sempre fuggire. Ln macoMna di una nave nt- 
pida non è un servitore devoto, al quale ci si possa confidare; ò piut- 
tosto un^anmnte capricciosa, le cui infedeltà sono frequenti. Colui, il 
quale sarà nella dolorosa necessità di confidarle i destini della bandiera, 
passerà per tutte le trepidazioni dell^angoscia, mentre sarà tutt*altro lo 
spirito di quel Comandante di nave, sulla quale i cannoni e le corazze 
sostituiranno la velocità. Egli attingerà la confidenza nel sentimento 
della sua forza. 

Se vogliamo profittare dei vantaggi della velocità e avere navi ra» 
pidOi domandiamo quello ohe domandavano Nelson e Suffron, ovverosia, 
non mettiamo cavalli a vapore al posto delle artiglierie o della corazza ; 
rieerchiarao una soluzione, la quale coati né peso, nò denaro ; facoiamoi 
cioè, appello air ingegno dei nostri ingegneri per perfezionare il rendi- 
mento e migliorare il tracciato dei nostri motcrri. Nell'attesa aocon tea* 
tiamoci della velocità dei nostri più probabili avversari, perché si sa, 
ohe, nella strategia, un* inferiorità di velocità può avere delle gravi con- 
segaenze: preoccupiamoci sopratutto della velocità di resistenza e del- 
rantonomìa; questa, non uUtma, finché perdurerà lo stato infelice di 
capacità di rifornimento delk' nostre b»si strategiche^ ilqual fatto rende 
utopistica la teoria della difensiva allo stito * in potenxa «. 
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Vi ò olii pretende^ che la velooìt4 di combat ti mento sarà la fort^ 
TeloGÌtà. Perchè? Si comprende, ohe si abbia interesse a cani mi tiare a 
grande velocità per iniziare un attfMMìO, o dar raccia; ma^ ae cosi fa< 
cendo, ci si viene a portare in una po&izioae favorevole rispetto al ne- 
mico, la velocità sai-à quella delle navi» che si hanno di fronte. Giunti 
a questo punto sono la potenza e la difesa quelle, che regneranno so- 
vrane, 

Se 31 vuole al contrario, per partito preso^ avanzare sempre, il più 
rapidamente possibìlei ci si potrà trovare ad essere trascinati dalle pro- 
prie macchine, come il cavaliere <la un cavallo^ ohe gli ha tolto la mano. 

Abbiamo letto : ** Superiorità di velocità unita però aUa snj>6riorit4 
delle artiglieri© e ad adeguata, protezione „. S chi é che non aottoecri* 
verebbe a questo programma ? Ci si diano queste navi, e chiuderemo 
ogni discussione. 

Ma è ciò sperabile? Lo sarebbe, irispo udiamo noi, purché si accet^ 
tasserò francamente i grandi tonnellaggi, mentre invece sembra^ presso 
qualche nazione, che si convergano tutti gli studi a ricercare la gran- 
dissima velocità, complicando la soluzione delia nave da battaglia col 
volere il minimo dislocamento computi bile. 

Questo sarùbbe veramente Tideale ; pensiamo anche che certe solu- 
zioni sono meravigliosamante ingegnoi^e, ma si dimentica che su navi 
di tal genere, come b^n scrive il Fleary Kuvarin, ** vi tesse et puissauoe 
Bont deux donnc^s contradictoires, s^eBuluant, qui ne peuvent ótre por- 
tées au maximum „. 

Noi osiamo esprimere il voto che, pex le nostre future navi da bat> 
taglia, non un cannone, né un centimetro di coraz«ft> né una tonnel- 
lata di carbone e sopratutto la res iattanza totale della nave vengano sa* 
orifìeati ad un miglio di velocitai aocontentandoci di avere quella, la 
quale può competere con quella delle navi avverinarìi^ 



Dopo quest* esposizione d'idee il tenonte di vascello Pernotti, il chiajra 
scritture già nominati, volle confutarle con una replica, la quale non 
fu se non una sintesi dei suoi lavori sul combattimento fra navi, lavori 
ohe i lettori di questa Biin$ia conoscono. La conclusione del Pernotti 
fu quella^ che potevasi aspettare da uno strenuo campione della velocità. 
Alla iMB, replica io risposi con quanto segue. 



Io ho conohiuso, più sopra, con queste parole, che amo ripetere : 

"* Noi osiamo esprimere il voto che per le nostre future navi da bat* 
taglia, non un cannone, nò un centimetro di corazza^ uè una tonnellata 
di carbone vengauo sacrificati ad un miglio di velocità^ accontentan- 
doci di avere quella^ la quale può competere con quella delle navi av- 
versarie „, 

Perctiò io potessi dichiarare, ohe il mio dubbio foase risolto, avrei 
nato intendere dal mio cortese contra/ldittore questa conclusione. 

* Noi osiamo esprimere il voto che, per lo nostre future navi da bat- 
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taglia, si aia pronti a fare qualunque aacrifizio pur di conquistare un 
mìglio di velocità sui nostro avversario ^. 

Non essendo stato cosi reciso, come lo sono stato io, non posso, con 
rammarico, dichiararmi soddisfatto. 

Nessuno più. di me rende omaggio air ingegno matematico brillante 
ed alla meravigliosa eloquenza delPegregio ufficiale, che mi ha ora pre- 
ceduto, ma sul modo di vedere la questione, io debbo fare a me stesso 
non poche riserve. 

Cercherò io stesso di coordinare le idee, dopo quanto ho sentito. 

Bisogna che lo confessi: la dimostrazione del combattimento a di- 
stanza non ha fatto un solo passo falso. 

Data la premessa la conseguenza fu logica». 

Ma questa conseguenza devesi accettare incondizionatamente? 

De vasi conchiudere, dopo quanto fu cosi brillantemente esposto, che 
una nazione risolverà il problema della sua difesa pur di avere sempre 
le navi più veloci delPavversario ? 

Se a questa velocità corrispondessero in eguale aumento gli altri 
fattori di potenza, niun dubbio vi sarebbe, ma il guaio è, che questo non 
può assolutamente, matematicamente, avvenire, senza accettare franca- 
mente quei grandi tonnellaggi, i quali si presentano alla mente di qual- 
cuno come lo spettro di Banco. 

Eppure, fatalmente, ad essi si ò condotti. Lo vediamo nelle altre 
nazioni, e lo subiremo anche noi, ne sono convinto, fino a che le cose 
rimarranno, come sono ora incamminate. Gli ultimi piani di Watts 
hanno 18000 tonn. e 19 miglia. 

Ma veniamo al concreto. 

A me permane sempre il dubbio, che i fautori ad oltranza delle ve- 
locità elevate commettano, nel campo tattico, un errore quasi analogo 
a quello, che i fautori della difensiva, con quelle velocità, commettono 
nel campo strategico. 

Questi sostengono, che con simili velocità possono comparire dove 
e quando credono, per impedire al nemico qualsiasi offesa alle nostre 
coste. Dimenticano essi, come ho accennato prima^ che, per quella con- 
dizione, occorre un^ infinità di cose perfette, le quali nella pratica man- 
cano completamente. 

Mancherà una macchina, una caldaia, una carena sarà sporca, e so- 
pratutto mancheranno i mezzi rapidissimi dei rifornimenti, quando le 
basi strategiche sieno in condizioni meno che pessime, tanto dal lato 
dei caratteri logistici come da quelli nautici. 

Del pari, nel campo tattico, questi sostenitori credono, che il loro 
metodo di combatterò sia cosi perfetto, da escludere per le loro navi 
ogni probabilità di avarie. Non v'ò bisogno di dimostrazione per prò- 
vare, che la pratica ò ben differente dalla grammatica. Quando le avarie 
avvengono, si combatto alla velocità del nemico che ci fronteggia. 

Ora le cose stanno praticamente cosi. 

Le navi più veloci sono, per necessUàj meno protette. Parlo in ge- 
nerale. 

Questa minore protezione può avvenire, o per diminuzione di spes- 
sore di corazza, o per diminuzione di superfici protette. 

Avvenga il fatto come vuoisi, rimane come dato acquisito, che, 
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a parila dii^tonntUaggio ed armcnnerUOt la nave più veloce presenta una 
pi'otezione — nel totale — inferiore alle nave più lenta. 

In onerale noi vediamo, che tutte le azioni cercano di mai leainare 
siigli armamenti, e si può, con quasi certezza, asserire, che la potenza 
d^armamento di tutte le navi corazzate è quasi uguale per tutte. Can- 
none più, cannone meno, compensata la differenza con calibri più vi- 
stosi, noi possiamo credere, ohe la forza totale dinamica delle artiglierìe 
delle navi da battaglia è, su per giù, quasi eguale, a parità, o quasi, di 
tonnellaggio. 

Per ottenere le forti velocità, si falcia sulla corazza e suU^autonomia. 
In questa gara succedono ogni di compromessi, ed ò un fatto, che quei 
due fattori sono manomessi a favore dell'alta velocità. 

La famosa armonizzazione dei fattori è dunque sempre un compro- 
messo, il quale, m generale, va a scapito del fattore più pesante, che ò 
la protezione. 

Dal ragionamento non si sfugge. Dunque le nave più veloce ò sempre, 
nel complesso, la più debole. Val quanto a dire, che, nei calcoli di pro- 
babilità, le avarie sono più probabili in queste navi, che non nelle più 
lente. 

Pertanto il mio dubbio permane sempre, perchò la forza ò quella, 
che dòtta la legge nella guerra. 

É errore, e errore grave, secondo il mio modo di vedere, di studiare 
la guerra navale solamente da un lato, dal lato cioò più seducente. 

Non possiamo sapere quanto potrà durare una guerra, e nella du- 
rata entra, al massimo, il coefficiente della resistenza, Vendurance degli 
Inglesi. 

Ad ogni istante della nostra vita noi ci urtiamo di fronte a fatti di 
questo genere. Sono gli uomini più forti, le cose più robuste, quelle 
che resistono al tempo ed a tutti i disturbi del tempo. 

Nella nota apposta all'opuscolo : Preparazione politica e strategia ruf 
vaUf nonchò nel libro : Navi da guerra e difese costiere^ pag. 196, parlai 
dell'elemento uomo rispetto alle velocità elevate. 

Mi dispenso di ritoccare TargomentO; ma mantengo quanto dissi in 
proposito. 



Non mi lusingo di aver convinto il comandante Baggio, nò i prose- 
liti delle velocità extra per le navi da battaglia, ma oso nutrire la con- 
vinzione, che più di un collega mi darà ragione e che in battaglia pre- 
ferirebbe essere sopra un Saint-Bon, anziché, sopra un Be Umberto^ sopra 
una Garibaldij anzìchò su di una Jeanne d Arc^ ecc. 

B. N. LòpantOf maggio 1908. 

Eugenio di Saint Pierre. 
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Istrameato per gli eserelxi di punteria. 



ChrUUissimo signor Direttore, 

Le sarei grato se volesse pubblicare nella sua Bivieta queste poche 
parole, circa un metodo usato dagli americani, per V istruzione dei can- 
nonieri a bordo delle Begie Navi. Si tratti di un istrumento dijgrande 
semplicità, ma ohe abitua i cannonieri a puntare esattamente anche per 
rapidi spostamenti del bersaglio, e che dà all'ufficiale di artiglieria il 
modo di controllare il tiro e di farsi un concetto chiaro dei progressi dei 
suoi cannonieri e quali siano veramente i buoni puntatori. Nella no- 
stra marina manca assolutamente ciò, mentre credo che qualche cosa di 
simile abbia adottato il Comandante della nave inglese Terrible^^ot^ 
nendo i risultati che la Mivùia Marittima molte volte ha pubblicato. 




Sopra all'affusto (vedi figura) ò posta un'asta'che termina in cima con 
una piccola puleggia, alla base di essa fissata a snodo, vi è un'altra asta^che 
arriva circa alla bocca del cannone, a quest'estremità una tavoletta viene 
proprio davanti al taglio di volata. Tre cimette, l'una passante per la 
puleggia dell'asta verticale e due laterali possono dare a tutto il sistema, 
sia dei movimenti verticali, sia dei movimenti orizzontali. Su questa 
tavoletta sono incollati dei piccoli pezzi di carta, le cui dimessiosi pos- 
sono essere variabili, data la distanza alla quale si suppone trovarsi il 
bersaglio. Ad esempio: Se s'immagina una nave lunga a m. ed sita 6 m. 
che si trovi alla distanza di e m., siccome la tavoletta si trova distante 
dal punto di mira di una certa distanza data dalla \uTigy.e72ei d (varia 
bile secondo il calibro). 
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Lo dimensioni dei pezzetti di carta saranno : 

, , a , d _ . b . d 

lunghezza = larghezza = 

e e 

Sopra al cannone per mezzo di un collare mobile si può fissare una 
carabina qualunque, per es. una Flobert. 

Messa la tavoletta davanti al cannone, quando questo è elevato per 
la distanza e, si punta, con Talzo del cannone, uno dei quadretti di car- 
ta sopra menzionati e, sullo stesso, si punta la Flobert fissandola esat- 
tamente; fatta quiìst' operazione, saremo sicuri che quando la Flobert 
sparerà essa colpirà il punto della tavoletta puntato dal cannoniere con 
Inalzo del cannone. 

Data allora la distanza e al cannoniere, si può mettere la tavoletta 
ad un^altezza che corrisponda a quella certa elevazione del cannone per 
quella distanza, e, per mezzo delle due cimette laterali, dare un movi- 
mento a dritta o a sinistra, in modo che possa sembrare un bersaglio in 
movimento. 

n cannoniere dovrà seguire il bersaglio e comandare il fuoco alla 
Flobert ogni qualvolta egli si troverà con la linea di mira sul pezzetto 
di carta. 

I piccoli proiettili segnano sulla tavoletta delle traccie, che mostre- 
ranno evidentemente di quanto il cannoniere avrebbe sbagliato in un 
tiro effettivo. Se poi gli altri serventi passeranno per tutti i movimenti 
effettivi di caricamento si potrà anche vedere quanti colpi al minuto si 
possono mettere sul bersaglio. 

Questo istrumento, facilmente costruibile con i mezzi di bordo, può 
essere adottato ovunque: in navigazione, od anche in un porto dove per 
la sua ubicazione fossero impedito le esercitazioni di tiro ridotto, data la 
poca velocità del proiettile, ed anche perchè alla volata del pezzo si po- 
trebbe mettere, fissato con un braccio, un ferma palle che venisse este- 
riormente alla tavoletta come ò indicato dalla figura. 

La semplicità d<^l sistema, Tutilità grande che se no può ricavare 
e Teconomia sono due fattori che non sfuggiranno agli ufficiali di arti- 
glieria dello nostro navi. 

Con stima 

Adon, 10 giugno 1003. 

Giuliano Pini 

$;<jttoten. di Vatcelio R. N. Volturno. 



L^acqua potabile sulle uavl. 

PregiatUsiiìio signor Direttore, 

Nel pregevole studio intorno allMcgua potabile sulle navi^ imbblicato 
nel fascicolo aprile-maggio e. a. di questa Rivista^ il medico di 1* ci. 
dott. Leono Sestini rileva che il tipo di filtri adottato per la B. Brin 
non risponde, secondo il suo competente giudizio,^al desidcratum di tali 
apparecchi, e fa voti onde per la Regina Margherita ed il Ferruccio 
gli ingegneri navali provvedano in maniera più rispondente alle attuali 
esigenze dell'igiene. 



130 LETTERE AL DIRETTORE 

Tale recisa affermazione potrebbe generare in qualcuno l'erronea cre- 
denza che, nel coordinare i vari servizi del Bririf non si fossero tenuti 
nella debita considerazione i dettami dell'igiene navale, mentre invoce 
nulla di simile si è verificato nel caso in parola, e non poco stùdio si 
è dedicato appunto all'importantissimo e complesso problema delle ac- 
que di bordo, ce me, forse ad allestimento compiuto, si cercherà di por- 
terò a conoscenza dei lettori di codesta Rivista. 

Frattanto, mentre non ò in mia facoltà di esporre pubblicamente le 
ragioni per cui nel trattare l'acquisto dei filtri per la B. Brin non si 
credette di far cadere la scelta sulla offerta presentata dall' ing. A. Ba- 
stelli, all'egregio dott. Sestini, che ha una competenza si estesa in ma- 
teria od ax)partiene alla nostra famiglia, non lesinerò certo qualsiasi 
chiarimento egli possa desiderare di avere sul modo come è inteso sul B, 
Brin l'uso dei filtri di amianto, e mi stimerò lieto di fargli noti i cri- 
teri, che ci hanno guidati nel provvedere all' igiene di bordo in generale, 
seminre quando gli piacesse di esternarne il desiderio. 

Tatti sanno oramai come le navi da guerra siano dei compromessi 
fra termini cosi disparati fra loro da sembrare certo volte impossibile 
di trovare un modus vivendi^ che li metta più o meno d'accordo ; tuttavia 
noialtri ingegneri navali ci adoperiamo volenterosi al conseguimento di 
questo fine, quando l'opera nostra professionale ò chiamata a svolgersi 
nei progetti e nella esecuzione delle nuove navi, facondo tesoro degli 
illuminati consigli e delle preziose indicazioni che nei vari servizi di 
bordo ci pervengono dagli Ufficiali, che con essi hanno una particolare 
dimestichezza o competenza. Sotto questo punto di vista i rilievi del 
dott. Sestini non manolioranno di arrecare i loro benefici frutti, contri- 
buendo a mantener desta e vigilante l'attenzione degli ingegneri sulle 
importanti questioni d'igiene navale, da cui il nostro tecnicismo non 
può e non deve più andare disgiunto. 

La ringrazio, signor Direttore, della cortese ospitalità, che spero vor- 
rà dare a questa mia o mi x^rofesso 

suo devotissimo 
E. FuiGERi 

Direttore delle Cosiruz. Nav. del 2^ Dipart. Marltt. 



Costruttori, Gapitaul o Maochinisti. 

Egregio signor JUiretiore, 

Due righe per dirle, come già ho accennato a voce, che l'articolo pub- 
blicato sulla Rivista di maggio: Costruttori, Capitani e Macchinisti^ rap- 
presenta le idee della Commissione incaricata di proporre alcune riforme 
al Codice per la Marina Mercantile, della quale ò presidente il Direttore 
Generale ed io sono un membro insieme ad altro Capo Divisione del 
Ministro di Grazia e (Giustizia. 

Cordiali saluti dal 

suo affezionatissimo 

Gambetta. 
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ASSTIIi. — Le esercitazioni annuali di squadra - Prove di mac- 
«hina della corazzata Arpcid, — Dal 15 giagoo ai 15 settembre 
avraDuo luogo le esercitazioni auDuali deila squadra, sotto la di- 
rezione del contrammiraglio Koeifsler von Meixdorf. La squadra, 
■sarà divisa in tre divisioni, composte delle navi seguenti : 

1^ divisione: Corazzate Bahuhurg^ nave ammiraglia, Arpad 
-Q Witn. 

2^ divisione : comandante commodoro Mauler di Elisenau ; 
4ncrociatori, SzigHvar^ Aupern^ Ltopard, 

3^ divisione (squadriglia di torpediniere): comandante con- 
trammiraglio Ritter von ledina: Tigtr^ Meteor, Magnet, Mara- 
òout^ Oeier, Habicht, Kukuk e dodici torpediniere di 2^ classe. 
Le esercitazioni avranno luogo nelle acque della Dalmazia del 
Sud prima, con Teodo, quale porto di concentramento ed in se- 
guito nelle acque della Dalmazia centrale e deli' Istria. 

<]Ar La corazzata Arpad^ lia eseguito il 27 maggio la prova 
di sei ore deirapparato motore, a tirare forzato. 

* Aroad, lunghezza m. 108; larghezza m. 20; immersione m. 7,10; di- 
slocamento ^40 tonn. 

Armamento: 3 cannoni di 240 mm., 2 nella torre prodiera, Taltro nella 
torre poppiera; 12 cannoni di 152 mm., 22 pezzi di piccolo calibro, 2 lan- 
ciasiluri. 

Protezione cintura parzie^le grossa 2i0 mm. al massimo; traverse di 
200 mm., sottile corazza a prua, alle murata, grossa 40 mm., ponte di 
protezione di grossezzi variabile da 40 a 66 mm. 

Apparato motore: 2 macchine a triplice espansione da 11 900 oav., ali- 
mentate da 16 caldaie Bellevillo; velocità presunta 18,5 nodi: dotazione 
normale di carbone 840 tonn. 
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La potenza sviluppata, facendo gli alberi motori 138 giri, ò^ 
stata di 12 000 cav. ind. e la velocità inedia raggiunta dalla na- 
ve fu di 19,65 nodi invece dei 18,5 previsti. Durante le sei ore- 
di corsa la velocità ba in qualche periodo toccato il massimo di 
20,12 nodi. 



DAIIII41CA. — Varo della corazzata guardacoste Olfert Fischer, — 
Il 9 maggio, neirarsenale di Copenhagen ò stata varata la coraz- 
zata-guardacoste Olftrt Fischer simile in tutto 9\VHerluf Traile. 

La nuova corazzata è lunga 79,25 m. tra le perpendicolari, 
larga 14,95 m., pesca in media m. 4,72 e sposta 3500 tonn. 

L'armamento ò formato da 2 cannoni di 240 mm. in due torri 
girevoli disposte nel modo consueto, 4 pezzi di 152 mm., 10 di 
57 mm. e 3 lanciasiluri subacquei, 2 laterali ed il terzo prodiero. 

La protezione ò assicurata da una cintura completa grossa 
184 mm. al massimo e da una ponte parascheggie grosso 63 mm. 

L'apparato motore ò costituito da due macchine a triplice 
espansione capaci di sviluppare insieme 4200 cav. ind., alimen- 
tate da 6 caldaie a tubi d'acqua. La velocità presunta della na- 
ve è di 15,25 nodi. 



FRiNCIA. — Notizie snlla torpediniera 293 - Scoppio a bordo del 
sottomarino Algérien - Nuova organizzazione del corpo di com- 
missariato. — La torpediniera 293 è stata messa sullo scalo al- 
l' Havre nei cantieri Normand. 

Questa torpediniera avrà motori a turbine di Parson capaci 
di imprimerle la velocità di 24 nodi. 

^ Il 12 maggio, a bordo del sottomarino Algérien avvenne 
uno dei soliti scoppi di idrogeno sviluppatosi nella camera degli 
accumulatori. Alcuni uomini dell'equipaggio sarebbero rimastb 
feriti. 

-ic n corpo di Commissariato, secondo un decreto del 5 giu- 
gno, ò stato ricostituito secondo il seguente organico: 

1 commissario generale di 1^ ci., col grado di viceammiraglio;. 
3 commissari generali di 2* ci., col grado di contrammiraglio; 
8 commissari capi di 1^ ci., col grado di capitano di vascello; 
10 commissari capi di 2°* cL, col grado di capitano di fregata;. 
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30 commissari principali, col grado di capitano di corvetta; 
^0 commissari di 1^ ci. col grado di tenente di vascello; 
40 commissari di 2^ ci. col grado di sottotenente di vascello; 
allievi commissari, iu numero illimitato, secondo le esigenze del 
servizio. 

Il reclatamento degli ufficiali di questo Corpo, sarà fatto se- 
condo speciali norme, indicate in altro decreto di pari data, tra 
i sottotenenti di vascello e guardiamarine, gli allievi della scuola 
politecnica, i licenziati in legge, gli agenti di 2^ classe, commessi 
principali e commessi del personale d*amministrazione, aventi al- 
•meno cinque anni di servizio. 



GKRIiNIi. — Le esercitazioni navali - Varo della cannoniera 
JEÒer (B) - Prove di macchina dell'incrociatore protetto Fra- 
^lenlob, — Le manovre navali estive avranno luogo nel mare del 
Nord e nel Baltico: vi prenderanno parte le due squadre di co- 
razzate, gli incrociatori, e le squadriglie di torpediniere. 

Durante questo mese di esercitazioni il rifornimento di viveri 
e di combustibile verrà fatto come in tempo di guerra. Porrà 
^ne al periodo di esercitazioni una grande manovra strategica 
nelle acque di Kiel. 

^ 11 6 giugno, è stata varata nel cantiere Vulcan di Stet- 
tino la piccola cannoniera avente la caratteristica B, alla quale 
è stato dato il nome di Eber. 

Essa è del tipo Paniher leggermente modificato: sposta 980 
tonn. avrà macchine di 1300 cav. e 13 nodi di velocità. 

L'armamento consterà di 4 cannoni di 105 mm., 8 di 37 mm. 
^ 6 mitragliere. 

La dotazione di carbone è di 240 tonn. 

^ L'incrociatore protetto Frauenlob^ di 2 665 tonn., ha ese- 
-guito le prove dell'apparato motore coi seguenti risultati: 



> Frauenlob. — Varato il 22 marzo 1902; lunghezza UH) m.^ lar- 
ghezza 11,80; immersione 5j dislocamento 2665 tonn.; 2 macchine a 
triplice espansione; 21,5 nodi di velocità; 500 tonn. di carbone; 10 can- 
noni di 10.> mm., 18 mitragliere e 2 lanciasiluri subacquei: ponto di pro- 
tezione di 50 mm. (Vedi Fascicolo di aprile 1902 a pag. 86j. 
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numero di 


potenza indicata 


velocità 


giri 


cav. 


nodi 


84 


1259 


11,80 


121 


3576 


16,68 


142 


5746 


19,22 


160 


8594 


21,10 



Le previsioni salla potenza che potevano sviluppare le mo» 
trioi, 8000 cav., sono state danqne sensibilmente sorpassate: però 
la velocità massima, quantunque le macchine abbiano sviluppata 
594 più di quanto era lecito prevedere, è rimasta di 4 decimi di 
nodo inferiore a quella sperata di 21,5. 



GIAPPONE. — Credito per le nnove costruzioni. — Il governo ha 
presentato il progetto per aumento della flotta pel quale ha chie- 
sto un credito di 250 milioni di lire, somma da ripartire in do* 
dici esercizi. 



IKHILTERRL — Notizie sulle nuove costruzioni - Nuovi sottoma» 
rini - Provo di macchina dell'incrociatore Berwiek - Prove 
della torpediniera ll^i - Avaria di una caldaia dell' incrociatore 
corazzato Good Ilope - Esperimento con caldaio Yarrow sul 
3Iedea - Esi»erimento di combustione mista di carbone e petrolio 
- Esperienze di tiro con proiettili con cappuccio - Scoppio della 
fabbrica di lyddite a Woolwich. — L'arsenale di Fembroke ha 
avuto l'ordine di iniziare la costruzione di un'incrociatore co- 
razzato, tipo Duke of Edinburgh, di 13 550 tonn. di disloca- 
mento, 23 500 cav., 22,5 nodi. 

Altre tre unità simili verranno tra breve ordinate all'indu- 
stria privata. 

ii( La ditta Vickers e Sons di Barrow avrebbe ricevuto l'or* 
dinazione di altri dieci sottomarini di 180 tonn. di dislocamento, 
di tipo eguale a quelli costruiti finora dalla stessa ditta. 

^ L'incrociatore corazzato Berwiek^ della « Gounty-Class »^ 
ha eseguito, con risultati molto soddisfacenti, tutta la serie di 
prove contrattuali del suo apparato motore sorpassando alquanta 
le previsioni. 
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I principali elementi raccolti in queste prove 8ono i seguenti: 



Indioazione 
della 
prova 



« Pressione in kg. 



Data 



* 2 

1 «a 



per om.' 



della prova '5* zi "5 



I \J^ 

I 
ad Vs di forza 28-29 maggio 30 

a ••/s di forza j 1-2 giugno | 80 

a tutta forza 1 6 giugno 8 



II 

«8 


a g 


15 


U.6 


16.3 


15.6 


18 


15 



5 


■nS 


O.M s 


N d 


f?f 


Se- 


a-Ss 


^s 


P. 






oav. 


84.5 


4676 


128.9 


16552 


139.6 


226S0 



'Z fl 



O C3 

Od u 
SS 9 



nodi I kg. 



14.85 
21.64 
23.61 



I 



0.788 
0.811 
0.865 



Le caldaie, del tipo Niclauste, hanno funzionato bene, senza 
dar luogo ad alcun inconveniente. 



^ La torpediniera 113 ha eseguito felicemente le prove di 
macchina e di velocità il 17 giugno. 

Essa appartiene al gruppo di cinqce unità eguali costruite 
dal Thornycroft pel governo inglese. 

È lunga m. 50,63, larga m. 5,26 e spostava 183 tonn. circa 
alle prove con metà carico di carbone a bordo. 

I carichi mobili portati alla prova ascendevano a 42 tonn. e 
lo sviluppo medio di forza delle motrici e la velocità media di 
una prova di 4 ore furono 3069 cav. e 25,122 nodi con 393 giri. 

La velocità massima durante la corsa fu di 26,43 nodi. 

-^^ Il 9 giugno, a bordo dell' incrociatore corazzato Good Eope^ 
che eseguiva alcune esercitazioni nei pressi di Gibilterra, è av- 
venuta un*avaria ad una delle caldaie Belleville, che è stata causa 
della morte di due fuochisti e di ustioni più o meno gravi di 
altri cinque uomini. 

L'accidente è dovuto alla rottura di una delle chiavarde che 
che unisce la scatola inferiore dei vari elementi col collettore di 
alimentazione. 

Probabilmente il giunto conico di nickel ohe unisce Telemento 
col collettore perdeva ed il persoiiale, per eliminare la fuga d'ac- 
qua, avrà tentato di stringere maggiormente la chiavarda che, 
come si è detto, collega l'elemento al collettore. Di qui la rot- 
tura, la fuga di acqua e vapore dall'elemento, liberatosi dal col- 
lettore, e le conseguenti scottature del personale. 
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^ 11 Boiler Camittee ha presenziato recentemente alcune 
prove di caldaie Yarrow, del tipo pesante, imbarcate sali' incro- 
ciatore Medea, A seconda dì quanto vien riferito le prove ese- 
guite con differenti attività di combustione avrebbero dato, in 
massima, risultati soddisfacenti ad eccezione delle prove fatte a 
tutta potenza, durante le quali, per razione della elevatissima 
temperatura esistente nel forno, alcuni tubi si sarebbero curvati. 

Dopo queste prove la commissione ha iniziato un'accurata vi* 
sita dei generatori, della quale non si conoscono finora i risul- 
tati : sembra però che ad ovviare T incurvamento dei tubi, si sia 
pensato di dare ai tubi stessi una curvatura iniziale. É però le- 
cito dubitare delTefflcacia di un cosifatto provvedimento il quale 
finora, in casi poco dissimili, non ha dato mai quei risultati che 
Sì speravano e non eliniica alcuna della cause che producono la 
curvatura lamentata dei tubi, e gli inconvenienti che ne de- 
rivano. 

^ Le esperienze fatte finora sulle corazzate Man e Ilannibal 
bruciando in alcune caldaie carbone e petrolio, hanno dato risul- 
tati cosi promettenti che TAmmiragliato ha dato disposizioni per- 
chè gli adattamenti per un tale sistema di combustione sieno ap- 
plicati a tutte le caldaie delle due navi per continuare le espe- 
rienza stesse in più lar^a scala. 

^ In questi ultimi giorni l'Ammiragliato ha fatto eseguire, 
sotto la sua diretta vigilanza, alcune esperienze di tiro con proiet- 
tili muniti di cappuccio contro piastre di corazzatura in condizioni 
riproducenti, per quanto è possibile, quelle che potrebbero avere 
maggior probabilità di verificarsi durante un'azione. 

Le esperienze avrebbero dimostrato la superiorità della coraz- 
za sui proiettili, e qaanlo, nalle peggiori condizioni, le piastre 
hanno dato segni di fenditure, esse furono di tale entità da non 
compromettere in alcun modo l'integrità dei fasciame sottostante 
delio scafo. 

^ Il 18 giUj^no è avvenuto un grave scoppio di lyddite nel- 
l'arsenale Wooiwich, che ha prodotto la morte di 17 operai e 
ne ha feriti altri 24 più o meno gravemente. 

La fabbrica delle lyddite è rimasta completamente distrutta 
e alcune navi sono rimaste seriamente danneggiate. Non sono 
tuttora note le cause che hanno determinato il disastro. 
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RISSI! — Vari de^li jnorcicìatori KctgtU e Alnictz - Motore a 
tiaphta per torpedìaìere - Esperienze per accertare razione delL'e- 
lettricU;^ sulla durata dogali scafi e delie caldaio - Prave di piastre 
di corazzatara - Kadìaziane dì navi. ' IL 2 giugno, nell'arsenale di 
NicolsjefT, è stato varato IMncroQiatoro corazzato Rogal^ùQ^iruU 
lo con materiale dì produzione russa. 

Le caratteristiche di questa nave sono: Longhezza totale m. 
134; lunghezza tra le perpendicolari m. 132,20; larghezza m. 16,60; 
Jmmersiond m. 6,2B; dislocamento 6670 tonnellate, 

L^armamento sarà costituito da 12 cannoni di 152 mm», 12 di 
76 mm., 6 di 47 min., 2 lanciasiluri sopracque. 

Dal 12 cannoni di 152 mm., che costituiscono rarmamento 
principale, 4 saranno accoppiati in due torri girevoli disposte verso 
le estremità della nave, nel suo piano di simmetria; 4 saranno 
allegati in casematte sul ponto superiore e gir altri 4, sullo stesso 
ponte, saranno difesi da semplice scudo. 

La protezione sarà costituita da un ponte parascbeggle con- 
tinuo grosso da 25 a 70 mm.; le torri avranno corazza grossa 
152 mm. e le casematte piastre di 78 mm.. 

L^apparato motore sarà formato da due macchine a triplice 
espansione» alimeotate da caldaie Normand, capaci di muovere 
la nave alle velocità di 23 nodi, sviluppando complessivamente 
19 500 cav. ind. 

La dotazione dì carbone, è di 720 tonn. in carico normale e 
può saltre a 1100 nel carico massimo, 

i^ Lo stesso giorno ò stato varato a Pietroburgo, nel cantiere 
governativo del liaUico, il piccolo incrociatore Almaz la cui costru- 
zione venne iniziata nel settembre 1902* 

Le caratteristiche di questa nave sono: lunghezza m. 99; lar^ 
ghezza 13; immersione media m. 5,40; dislocamento 3285 tonn. 

É armato con 4 cannoni dì 76 mm., e 4 di 47 mm. 

Le macchine^ a trìplice espansione svilupperanno 7500 cav. ed 
imprìmeranoo air incrociatore la velocità di 19 nodi. 

La dotazione di carbone è di 400 tonn. 



^ Vien riferito ohe nn motore a naphta di 6000 cav.^ sistema 
Luzki, varrà sistemato su di una controtorpediniera, a titolo di 
esperimento. 

La quistìone ha per la Russia una speciale importanza^ tenuto 
conto dei grandi giacimenti di petrolio dì cui dispone nel Caucaso, 
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i^ Le autorità rosse, aveodo rilevato che 1* impiego deU*elet* 
tricità ad alta tensiooe, a bordo delle navi da guerra, ba aD*aBioDe 
molto seria salla conservazione degli scafi e salla dorata dell» 
caldaie, hanno stabililo di eseguire prove comparative tra due 
controtorpediniere, una delle qaali' sarà illuminata esclasivament» 
ad olio e Taltra elettricamente. 

^ Le prove ufficiali di un lotto di piastre di corazzatura per 
le navi del tipo Orel, fornite dalla ditta inglese Beardmore, banna 
avuto luogo a Pietroburgo e, a quanto vien riferito, con esita 
poco soddisfacente. 

La piastra esperimentata era grossa 152 mm. e, contro di essa^ 
furono tirati tre colpi del cannone di 152 mm. con velocità di 
617, 620, 625 m. s. 

li primo colpo esportò una porzione del metallo per la pro- 
fondità di 63 mm. su circa m.* 0,56 di superficie; il secondo colpo 
mise allo scoperto le chiavarde che fissavano la piastra al ber-^ 
saglio e produsse una fenditura di oltre 152 mm.; il terzo proiet* 
tile infine, colpendo la parte già danneggiata della piastra la 
perforò, spostando e rovinando la struttura del bersaglio. 

^ Sono state radiate dal naviglio dello Stato le due coraz- 
zate guardacoste Vice amirai Popoff e Novgorod costruite nel 
1870, navi che ebbero un momento di celebrità per le forme spe- 
ciali della loro carena immaginate dall'ammiraglio Popoff, form» 
che non risposero alle speranze che su esse l'inventore aveva ri- 
poste. 

SPAGNA. — Programma di nuove costrnzioni. — 11 programma di 
nuove costruzioni concretato dal governo dovrebbe essere at- 
tuato gradatamente in venti anni e prevede una spesa comples- 
siva di circa 700 000 000 di lire. 

Lo unità da costruire sarebbero: 7 corazzate di circa 15 00O 
tonn. e 19 nodi: 3 incrociatori di 22 nodi: 3 avvisi di 25 nodi, 
80 controtorpediniere e torpediniere, qualche sottomarino, alcun» 
n-ivi scuola per gli allievi deiraccademia navale, i macchinisti, i 
fuochisti ed i mozzi e qualche nave per servizi ausiliarii. 

STATI CMII. — Notizie sulle nuove costruzioni - Le corazzate Ver^ 
moni, Idaho, Kiinsas, Mi^sisaipi, Minnesota f le navi scuola 
Hornet e Peacok - LMn(rodu2.ione del tipo Scout neìÌA marina- 
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Istituzione itermanente della Gtiardia Navale. — Le due naov^e 
corazzata, la cui oostruztoce è stata aatorizzata dal Cotigres^o nel 
mano scorso, avranno, per quanto vien riferito, le caratteristiche 
seguenti: lunghezza m. 114,30; larghezza m. 23,50; Immerdioae 
m. 7,45: dìslocamauto 13 000 tonu, 

^armamento sarà costituito da 4 pezzi dt 305 mm.: 8 di 
203 mm.; 10 di 178 mm.; 12 di 76 mm,; 6 di 57 mni*; 4 di 
37 mm, ; 2 mi tagliatrici e 6 cannoni flemiautomatici. 

I quattro pezzi di 305 saranno montati In barbetta su due 
torri disposte verso le estremità della na^e, nel modo consueto; 
gli otto pezzi di 203 verraono mootati pure ia barbetta su quat- 
tro torri: i pezzi di 178 saranno disposti in un ridotto centrale 
tra gli impianti delle artiglierìe maggiori* 

La protezione sarà ottanuta al galleggiamento mediante uoa 
cintura completa grossa sulla parte centrale da 229 a 178 mm. 
« nelle estremità da 127 a 102 nim.: la corazza soprastanta, nella 
parte centrale, sarà grossa 178 mm, e limitata da due IraTerse 
della medesima grossezza. 

Le torri dal pezzi di 305 mm, saranno difese con piastre di 
305 a 203 mm. e le barbette con piastra di 251 a 152 mm.; le 
torricelle dei caonoin di 203 avranno corazza di 165 a 152 mm. 
d le relative barbette piastre di 152 a 102 mm. 

L'apparato motore dovrà svìtappare 10 000 cav.^ forza con 
la quale si presume una velocità di 17 nodi alle prove: ta dota- 
zione di carbone è fissata a 1750 tono, la quale darebbe alla 
nave un raggio di azione di 5750 miglia, a IO nodi. 

lo complesso le nuova corazzate deriverebbero d&l tipo Con- 
ntcticut del quale abbiamo dato uno schizzo a pag. U9 del fasci- 
colo di gennaio. 

L'armamento principale è il medesimo; soltanto sarebbe stato 
ridotto da 12 a 10 il numero dei cannoni di 178 mm. : la coraz- 
zatura, air infuori della cintura che h stata assottigliata, è pure 
identica per distribuzione e per grossezza: la dotazione di com- 
bustibile è stata ridotta di 450 lonn., in relazione della minor 
potenza dalTapparato motore; però il raggio di azione delle nuove 
navi si può ritenere praticamente identico a quello del tipo Con- 
nteiieuL 



^ Le tre eorazzate del tipo LonWìana^ delle quali abbiamo 
dato notizie a pag. 141-142 del fascicolo di Aprile-maggio, e per la 
cui fornitura era stato bandito il concordo tra le varie ditte ama* 



140 IXFORMAZIONI E NOTIZIE 

rioane, saraDDo fornite dai oantieri di Newpost Newa, Now York e 
Foro River di Qaincy. I prezzi offerti dalle tre ditte, escluse le 
artiglierie, sono rispettivamente 4 110 000; 4 165 000 e 4 177 000 
dollari. 

Queste cinque unità si chiameranno Vermont^ Idaho, Kansas, 
AH$sÌ88Ìpìj Minnesota, 

^ Le due navi a vela, già impostate sullo scalo, che dovranno 
essere adibite a navi-scuola, hanno ricevuto i nomi di Homet e 
Peacok. 

^ I circoli militari discutono vivacemente della convenienza 
di adottare nella marina dell* Unione il nuovo tipo Seoul, già in- 
trodotto nella Marina Inglese. Però, mentre in generale tutti sono 
convinti della necessità e della convenienza di una tale adozione 
e concordano sullo spostamento del nuovo tipo che dovrebbe ag- 
girarsi intorno alle 3000 tonn. e sulle velocità che dovrebbe 
oscillare tra 26 e 27 nodi, i pareri discordano sulParmamento 
da dare alle nuove navi; perchò alcuni vorrebbero armamento 
sufficiente per combattere gli avvisi con probabilità di successo 
ed altri si accontenterebbero di artiglierie leggiere sufficienti a 
debellare le torpediniere e il naviglio sottile. 

Intanto sono state ordinate le prove di alcune sagome di ca- 
rena alla vasca per le esperienze di architettura navale che esiste 
a Washington ed ò certo che l'autorizzazione di costruire alcune 
di queste modernissime navi sarà chiesta al prossimo Congresso. 

^ La Guardia Navale, il cui mandato è quello di vigilare le 
coste e mantenere le comunicazioni tra la terra e le navi della 
squadra che si trovassero al largo, e che diede già buoni risul- 
tati al tempo delia guerra colla Spagna, ò stata costituita in corpo 
permanente. 

Essa comprenderà: 

1^) Le stazioni della Guardia Navale speciale che sono state 
finora alla dipendenza del ministero della Marina; 

2^) le stazioni di salvataggio; 

S^) i fari a terra e quelli galleggianti; 

4^) le stazioni di segnalazioni del Ministero della Guerra; 

5^; gli osservatori costieri dell'ufficio centrale di metereo- 
logia; 

6^> il servizio ospitaliere della Marina. 
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Il nuovo corpo ò considerato come aasìliario della flotta ed è 
completamente indipendente da qaello per le segnalazioni di guer- 
ra: però opererà d'accordo con qaest*altimo sempre ohe ciò sarà 
possibile. 

Gli eqaipaggi delie stazioni di salvataggio, il personale del 
fari e dei fari galleggianti, e degli uffici di metereologia coope- 
reranno, in tempo di guerra, colla Guardia Navale. 

11 personale delle stazioni della Guardia Navale sarà reclutato 
tra le milizie navali dei singoli Stati dell* Unione e in tempo di 
guerra sarà immatricolato nella flotta. 

L. 
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MARINA MERCANTILE. 

liSSIGXi DI LUGLIO. — Le linee di navigazione di Genova - 11 eanale 
di Snez - I servizi italiani e germanici oltre Suez. 

Namerosissime sono le linee di navigazione a vapore ctie pre- 
sentemente fan capo a Qenova. 

Diciotto son quelle ben note della Navigazione Generale Ita- 
liana dirette non solo a tntti gli scali del Mediterraneo, ma ben 
pure ai paesi oceanici. 

La < Veloce » ha tre linee, cioò una per il Piata, un'altra pel 
Brasile, una terza per New York. Ben presto, in seguito ad una 
convenzione stipulata col Governo, riattiverà una quarta linea 
per l'America Centrale. Quest'ultima linea riceverebbe una sov- 
venzione annua di mezzo milione. 

La nuova Società < Italia > che possiede i piroscafi Ravenna 
e Toscana e nella quale è fortemente interessata la Società «Am- 
burghese-Americana» aveva iniziato il suo lavoro sulla linea del 
Piata; ma in seguito alla crisi Argentina si è rivolta agli Stati 
Uniti. 

La «Ligure Brasiliana» si è da anni specializzata nel servi- 
zio del Brasile. 

Le due maggiori compagnie tedesche, il « Lloyd » e r« Am- 
burghese » hanno un servizio comune, a partenze alternate, per 
l'Estremo Oriente e una linea per l'Australia. 

Naturalmente i vapori di ritorno dall'Oriente, proseguono 
per Southampton, Brema e Amburgo; quindi Genova ha eccel- 
lenti e rapide comunicazioni dirette anche con questi punti e 
specialmente coir Inghilterra. 

La Società « Hansa » di Brema e la «Deutsche Ostafrika Li- 
uie » approdano a Genova nei loro viaggi dai porti del Nord al 
Golfo di Bengala e alla Costa Orientale d'Africa rispettivamente. 

ile Altra volte abbiamo descritto in questa rivista i sorvizt 
del «Lloyd Germanico»: questa Società ha proprio recentemente 
iniziato una linea per Calcutta, alternata con quella della Hansa, 
sì ohe le partenze da Calcutta per la Germania, via Genova, 
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«ODO mensili. iBfìne è da ricordare la Società € Nederlaiid )^ per 
Ì6 fridia OiandeaL 



ic Atird prìuclpali llDee oceaniche, faceotl capo a Genova 
«odo; 

Per Boaton e ìt Canada: La «Dominion Line» addetta prin- 
cipalmente al trasporto degli emigranti. 

Per New York; La «Priuce Line », ta quale è una Sezione della 
grande caaa d'armamento d) New Castle, Jame^ Knott. 1 vapori di 
<]ueBta Socie tàp coDosciutl cot nomt di NapoHian Printe^ Sicilian 
Pfince ecc. e tutti di tipo uni forme, hanno 11 loro vero porto di 
armamento o rifornimenlo in Genova, e sen^a dubbio esercitano una 
discreta concorrenza» Questa Compagnia ha persino istituito un 
servizio regolare fra Genova, TEi^ìtto e la Soria, che in realtà 
mira a collegare questi paesi direttamente cogli Stati Uniti. In- 
fatti si è osservato che da quei paesi comincia a manifeatarai 
lina corrente d*emigraxioue verso le due Americhe» che finora aveva 
fatto capo a Maral gita. 

I servìd regolari del < Lloj^d Germanico » e dell* 4c Amburghese 
Americana» fra Genova e New York .^ono ben noti, perchè sia 
tieceasario descriverli. Le due Società vi hanno adibito un ma- 
teriale aempre migliore; recentemente il «LloyJ » ha aottopnsto ad 
una generale riparazione il piroscafo ILhenzolUrn {t*x Kaiuer 
Wilhelm 11)^ il quale ha avuto co^ì elevata la velocita media da 
15 a 17 nodi. Queste due Società accetrano merci per tutti gli 
scali delle Antille e del Golfo Menaico, avendo lìnee proprie di 
collegamento fra New York e tutti quegli scali, oltre alle linee 
dirette che fan capo ai porti germanici. 

Le due Società agiscono di conferva in quei mari, ma han 
dovuto sostenere la concorrenza della «Cameron Line» fra New 
Y'ork e rinaHuiti e recentemente V «Amburghese» dovette ri- 
scattare tutto il servizio della Società ^lAtlaa», per sopprimere 
un molesto concorrente. 

L*€Anchor Line» parte ordinariamente da Napoli o da Pa- 
lermo, ma siccome accoglie anche alcuni emigranti dai porti set- 
ientrionalì, la poniamo pure in questa rubrica, perchè dal 1901 
al 1902 il numero dogli emigranti da e5>«a trasportati a Nuova 
York ò cresciuto da 16 132 a 26 143. Tanto T « Anchor Lute » 
quanto la « Prince Line» sono itpecialìtstote per la terza classe. 

In questo paragrafo devesi anche ricordare la « Compauia 
Trasatlàiitica » di Barcellona, che fa partire da Genova i suol 
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vapori per New York, essendo qaasi nulla l'emigrazione spagnola 
per gli Stati Uniti. Gonvien pare ricordare la Società «Cyprien 
Fabro» di Marsiglia, che fa centro d'operazione a Napoli, e che 
si è testò manita di buoni piroscafi del tipo Roma, 

i)c Por l'America Centrale abbiamo detto che riattiverà il 
suo servizio la «Veloce» mediante la sovvenzione annua di 
lire 550 000. 

Recentemente hanno istituito una linea regolare i fratelli Co- 
sulich di Trieste, mediante un gruppo di vapori confederati, che 
formano un'associazione detta «Austro-Americana». Il porto di 
armamento è Trieste, ma la testa di linea è Genova. 1 piroscafi 
si dirigono a Tampico, Vera Cruz e Progreso, toccando Marsiglia,. 
Las Palmas, Trinidad, La Quayra, Cur89ao, Savanilla, Colon,. 
Avana, Pensacela e Nuova Orleans, ed eventualmente Puerto Ca- 
bello, Limon, Campano, Puerto Cortez, Puerto Barrios, Giammai- 
ca e Portorico. I vapori sono del tipo Anna Jenny, Marghe- 
rita e simili. 

È ben difficile vedere come vapori di questo tipo possano es- 
sere remunerativi, anche rifietteudo che essi non hanno che un 
solo propulsore. Quindi in caso di avaria, un viaggio sarebbe ai> 
vero disastro finanziario. 

Il piroscafo Anna è stato costruito nel 1809 a Stockton (Craig,. 
Taylor & Co.) e stazza 1317 tonn. nette, sulle seguenti dimen- 
sioni: lunghezza m. 87,85; larghezza m. 13,13; profondità m. 6,08. 
Nell'anno medesimo fu costruito il Jenny a Middlesbrò (Craggs 
& sons). Questo vapore stazza 1476 tonn. nette e misura m. 01,20^ 
di lunghezza, m. 13,07 di larghezza e m. 6,25 di profondità. 

Vien poi la < CompaQia Trasatlàntica» di A. Lopez e C, che 
parte da Genova per Portorico, Avana, P. Lemon, Colon, Sava- 
nilla e La Guayra. La linea di < Pinillos Izquiendo e C.» tocca'Las 
Palmas, Teneriflfa, Porto Rico, Mayaquez, Ponce, Santiago, Avana^ 
Matanzas e New Orleans. 

Infine bisogna ricordare la cosi detta «Creole Steamship Li- 
ne» della ditta Peirce Becker di Messina, che costituisce orma» 
un servizio regolare e specializzato fra l'Italia e Nuova Orleans. 

Questa linea si è ora ricostituita su nuove basi: La ditta in 
accomandita si è disciolta: il Pierce è rimasto a Messina, con 
metà della flotta, il Becker (Walter) si è stabilito a Torino, in- 
scrivendo l'altra metà al Compartimento di Genova. Ai due si è 
aggiunto il Capuccio, co' suoi vapori e tutt' insieme han costituito' 
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'uDa vera feJerazìoae, pooeiido Balla linea di Naw Orlaans una 
dozzina di piroscaft, ìt cai maggiore è il noto Piemonte. Certa- 
mente questa flotta poderosa ha no a vt eoi re, 

^ Fra le Hoee del Brasile» oltre alle italiane beD note, dob^ 
biamo ricordare un servizio GombìDato, abbastanza regolare ira il 
« Lloyd Austriaco » e IV Adria > di Fiume, che purefa capo a Genova, 
t piroscafi toccano Fernambuco, Bahia, Rio Janeiro e Santos* 

^ Infliìe pei paesi del Fiata abbiamo il aervìzìo celere della 
Navigazione Generale italiana che vi ha adibito alcuni nuovi pi- 
roscafi del tipo Umbria^ che si alternano coi migliori dulia < Ve* 
loce ì^j costituendo un^eccellente linea Bettimanale, cosi latta da of* 
ferire le maggiori agevolezze ai viaggiatori^ Questo servizio è 
collegato siffattamente con quello della «Faciflc Mail)» che un 
paHseggero, il quale parta dairinghilierra o da Lisbona per il 
Piata con un vapora inglese, può ritornare in Europa con un 
vapore italiano per la via di Genova e viceversa. A Buenos Aires 
trovansi poi opportune comunicazioni terrestri direttamente pel 
Pacifico. 

Per Buenos Aires e il Pacifico partono pure da Genova i vapori 
tedeschi della società < Kosmos ». 

Fra te compagnie francesi notiamo eia socie té de Transports 
Mariiimes à Vapeur». 

Infine citiamo la «Trasatlàntica» spagnuola (A. Lopez e C,)da 
Genova per Montevìdeo, Buenos Atrea e Rosario, toccando Bar- 
cellona, che è poi il porto d'armamento. 

i^ A questa Sezione delle comunicazioni di Genova apparten- 
gono altre iniziative che costituiscono una serie di espedienti. 
Per esempio, una società italiana presta il proprio nome ad al- 
cuni vapori francesi, che portando nomi italiani, attraggono più 
facilmente il nostro emigrante, desideroso di recarsi al Fiata: 
nn*altra Società anonima di 300 000 lire di capitale, se non er- 
riamo, annunzia una linea regolare di navigazione per Monte vi- 
deo, Buenos Aires e Rosario, che poi viene eseguita da un gruppo 
dì vapori noleggiati; una terza Ditta annunzia una linea pel Paci* 
cifìoo^ che poi vien fatta per mezzo di piccoli vapori fino a Lì* 
sbona, ove merci e passegglerì vengono trasbordati su qualche 
lìnea oceanica, inglese o tedesca; una quarta annunzia le par- 
tenze per Freemantle, Adelaide, Melbourne e Sidney che poi si 
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faQDo da Amburgo (vta Lisbona) dai Tgporl della € DeuUeha Aa- 

straliaijhd DampfdohifTfabrU QeseUscbaft )►. 

i^ FassEDdo ora a eiamioare ì servizi dot Mediterraneo^ ci 
pare importante la lìnea della Gompagoia franeese Fraìdalnet, per 
il Levante^ ctie è qtia^l parallela a qu^^lla della Navigazione Oe- 
nerale Italiana, e perciò coatìtuìsce una concorrenza non trascu- 
rabile. 

La Compagnia Fralsslnet spedisce ognt lunedì, da Genova^ un 
vapora per Pireo, che poi prosegue alternativamente, una setti- 
mana per Saloni ccOj ed una settimana per Smirne e CostantiDo- 
poli. A Pireo si trasbordano le merci per Volo, Sira, Calamata, 
gli scali dì Candia ecc.; a Salonicco si fa trasbordo per Kavala 
e Dedeagatseìi; a Smirne per Rodi, Cipro e gli scali di Sorta. 

Al cabotaggio di ponente, tino agli scali tutti deirAdriatieo 
nono addette le società € Puglia > e € Adria >, le quali cominciano 
le partenze da Marsiglia e servono gli scali della Riviera Ligure 
di Poaente, compresi l porti di Nizza, San Remo» Porto Maurizio, 
Oaeglia e Savona. Poi le società € Conard > ed € B Herman > 
(Leyland Line) estendono le loro antiche lìnee da una parte a Lì- 
verpool, dalFaltra a Trieste e Piume, collegando i porti inglesi a 
tutti quelli del Mediterraneo, anche fìuo a Smirne e passando per 
la Sicilia, mentre la «Sloman Lioie» collega Amburgo e tutti i 
porti coniinentalì del Nord ai porti Italiani fìuo a Messina e Pa- 
lermo. 

^ Agli scali di Sicilia, oltre alla società ^ Slomao » di Ambur- 
go, estendono le loro linee regolari la < General Steam naviga- 
tori » di Londra, la così detta ^Atlantic Bast» di John Glynn & 
soO| di Liverpool, e la linea Gellatley di Anversa. 



^ Verso Occidente si diramano le segoenti linee: 
La € Com pania Valenciana de Navegacion 3^ spedisce da Genova 
ogni mercoledì un va par© per Barcellona, Tarragaun, Valencia, 
Alicante» Almeria, Malaga, Cadice e Htielva; l'impresa Gastaldi 
di Genova manda pure un vapore regolare a Livorno, Barcellona» 
Valencia, Alleante e Algeri; un altro vapore per Ajtiecto, Algeri, 
Tangeri, Gibilterra, Lisbona, Oporto, Léiubal, con ritorno per 
Malaga e Barcellona. 
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i^ Infine per gli scali minori itatinDl abbiamo V Impresa Ma- 
rini e Brìcheito, che è riuscita a dar forma federativa a un certo 
Dumero di piccoli vapori, ohe basati sul princìpio della mioiina 
flpesa dì esarci zi Of offrano ancbij» un ter vizio assai economico e 
inteoso, fra Genova e numerosi scali del Tirreno e deirAdrlatìco. 

Tutte queste linee, ad eccezione della € Fraìsslutit >, del- 
V « Adria :» dì Fiume e del e Ltoyd », soltanto per TEa tremo Oriente 
Don ricevono né premi, nò sovvenzioni dai rispettivi governii 
ma non è certo per la relativamente modesta esportazione di Ge> 
nova ch'esse tutte atfluiscouo a questo porto, ove anzi approda- 
rlo aegnatamente a scopo dMmportazione. 

Comunque, dalla rapida rassegna da noi fatta, chiaro appare 
l'ampZiesimo quadro delle comuDicazioni regolari e frequenti del 
porto di Qenova coi principati punti del Globo, ond*è che puossi 
asserire senza tema di errare che it nostro commercio dispone 
ormai di una mirabile e non certo dispendiosa organizzazione pei 
movimento dei prodotti, 

^ Nel corso degli ultimi undici mesi sbarcarono ai porti de- 
gli Stati Uniti 75B 225 immigranti provenienti in gran parte dai- 
l'Europa. 

Le due città di Boston e New York riunite insieme contano, 
giudta rultìmo censo, 24 S22 abitami di meno. Di questi 758 225 
immigranti, 20H742 provenivano dalF Italia, con un aumento 
4i AU966 sul corriipottdente periodo precedente* Durante il solo 
•mesa di maggio gritaliani furono 37 738. 

in media relemeuto italiano si è tenuto in ragione di circa 30 
^er cento del totale arrivato. 



^ La casa Wills e Co., di Londra, che ha grandi depositi di 
carbone a Porto Said, ha testò pubblicato la propria statistica 
annuale dei passaggio dei bastimenti^ chiusa al 30 aprile 1&03. 

Risulta che nel 19U2-3 passarono pel Canale 3623 piroscafi, 
41 tonn. nette 9 55 i 059, con una certa diminuzione sui dodici 
mesi precedenti, ma con un aumento di 49 piroscafi a 736 S02 
tonn. sul periodo 1900-01, ond'è che pure la stazza media è cre- 
sciuta. 

Diamo un riassunto del sommario, per provare che tutto 
raumento è stato assorbito dalle sole bandiere inglese e germa- 
lì ica, mentre tutte le altre, non esclusa la francese che vien terza^ 
a ono in diminuzione. 
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Dal V maggio al 80 aprile 


1900-01 


1901-02 


1902-06 


Tonnellaggio netto 


Bandiera brittannioa. • . . 


4958164 


5607 316 


5852467 


n germanica .... 


1872122 


1564814 


1448119 


n franoese 


629 524 


599694 


588 558 


tt olandese 


509828 


466748 


477659 


n austriaca .... 


886440 


866822 


313185 


, russa 


260 i^ 


825743 


262459 


„ giapponese. . . . 


288 414 


208626 


209097 


„ italiana 


174658 


165170 


145227 


„ spagnola. .... 


105626 


89330 


83880' 


norvegiana, ottomana, dane- 
se, americana, egiziana, belga, 
gróca, svedese, siamese, por- 
toghese, argentina, sarawak, 
persiana. ... ^ ... . 


285747 


242084 


171968 


Totali. 


8815257 


9636 292 


9552069 



La diminazione del traffico italiano ò per buona parte dovota 
alla cessazione delle ostilità in Ginai ma paò dirsi che la cifra 
di 145 227 sia quasi stazionaria, dipendendo essa principalmente 
dalle convenzioni postali, quasi nessuna parte prendendo la ma- 
rina libera alle navigazioui deirestremo Oriente. 

È perciò opportuno dare uno sguardo alla situazione delle 
nostre linee nei rapporti al di là di Suez, per esaminare brvre- 
mente lo stato delle cose. 



^ Le convenzioni postali, approvate con la legge 22 aprile 
1893, stabilirono le seguenti lineoi le quali esistevanO| del resto, 
già da molti anni su per giù nella stessa forma, cioè: 

Tredici viaggi annui da Alessandria a Bombay, con la sov- 
venzione di lire 30 per ogni lega, e altrettante da Alessandria a 
Genova, con la sovvenzione di lire 17; 

Dodici viaggi annui da Bombay a Singapore, con la sovven- 
zione di lire 25 per lega; 

Tredici viaggi da Genova a Massaua, con la sovvenzione di 
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lire t7 al di qua dì Alessandria, e dì lire ZO al dì lappar com- 
pensare la tassa del canale. 

Un aervìzjo settimanale da Massaua ad Adea» per Aasab. 

Questa lÌDee, se non subirono variazionif possono sviluppare 
circa 282 700 miglia nautiche airanno, verso una sovvenzione 
postale di lire 2 350 000, chi» net dieci aant decorsi formano una 
spesa di 23 V, milioni. 

Per aver quindi un'esatta idea deirafflcacia dì questa somma, 
se, oioè, ha prodotto a beneficio del paese un ^adeguata massa di 
materiale e un servizio progressivo, sarebbe ndcessarìo conoscere 
il navìglio, che, nei corso del ventennio ò stato ordinariamente 
adibito a tali lìnee, allora, conoscendo il valore commerciale del 
naviglio in esercìzio e la sua efflcienza tecnica, sarà ben facile 
calcolare qnale aliquota percentuale dì esso valore rappresenti 
la sovvenzione annua, e investigare se questa t^ìa per avventura 
inferiore o superiore al bisogno. 

Naturalmente si deve tener presente che di anno in anno il 
materiale subisca un deprezzamento, cosicché^ se non lo ai cambia 
e rinnova a giusto intervallo, accadrà che lo stato continuerà a 
pagare una sovvenzione per un naviglio che praticamente non ha 
Talore, onde in pratica suole avvenire che l'aliquota della sov- 
yenzione cresce, a misura che il valore del navìglio diminuisce, 
A dir vero le convenzioni postali niarìttìme non fecero quasi mai 
questioni di età. Perloppiù esse furono adattate al naviglio esisten- 
te, piutiosio ohe questo a quelle* Ma tal metodo non è certa- 
mente profittevole, né pure ai concessionari; i quali potrebbero, 
per tale tolleranza essere indotti, a mo* d'esempio, a tenere su 
<ierte linee importanti dei piroscafi di venti e più anni, ni uniti 
di macchine Compound, le quali Unirebbero, pel maggior cousu* 
mo di combustibile e altri negativi caratteri, per assorbire quel- 
Taliquota della sovvenzione stessa che altrimeutJ dovrebbe ser- 
vire alla riproduzione graduale del naviglio. 

•^ Il governo Giapponese esclude dai contratti poataii tutti 
ì piroscafi di età superiore a quindici anni; e come potrebbe fare 
altrimenti se tal periodo è già eccessivo? 



lAr In pari tempo noi vediamo sviluppare in modo straordt- 
nario i servizi Germanici, fondati più sullo spirito dMntrapresa 
del «Lloyd» e deir« Amburghese Americana» che sulla sovven- 
zione dello Stato, la qaale non è neppur piccola in relazione al 
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coDsiderevole valore della flotta adibita, ma che pnò forse rag* 
goagliarsi al 10 7o circa. 

Ma le doe Società mantengono nn servizio quindicinale per 
rSstremo Orientei fatto con piroscafi celeri di gran moie dì pri- 
missimo ordine, come il Kdnig Alberi e la Printegi Irene^ lo 
Hamburg e il KiaouischaUf hanno nna linea regolare per l'Au- 
s traila, che fa por capo a Genova, ed alla quale adibiscono un 
materiale sempre più efficiente, infine tengono nei mari della Gina 
e neirOoeano Indiano nna flotta di oltre quaranta piroscafi, molti 
dei quali nuovissimi e a due propulsori, per fare il cabotaggio 
fra una miriade di isole e di scali operosissimi, soppiantando cod 
inesorabile perseveranza, le stesse Compagnie inglesi, vecchi» 
clienti, le quali o vengono assorbite dai nuovi conquistatori dei 
Pacifico o si arrendono alla operosità teutonica. 

X. 



MISCELLANEA 



151 



MISCELLANEA. 



Di alcuni rt^uItiiU ireoi^raQci della I}iscovery nella reirioue 
aulurtlc». {Quadrante di Rosa). — A oomplemeDto dì quanto fu 
tÌA noi scritto io uno degli tittimì fascìcoli della < Hivìflta Marit- 
tima»^ riteniamo opportuno far seguire la seguente cota, entro 
i pur brevi termioì della quale esporremo atquauto più larga- 
meote alouni dei risultati geografici ottenuti dalla notevole cam- 
pagna inglese ueile acque polari antartiche durante il suo primo 
perìodo di esplora^ioue, risultati che ebbero appena un cenno 
nella nota eovra menzionata, vuoi perchè l'indole itesjìa della 
nota non ne permetteva un più largo sviluppo, vuoi perchè non 
ai era ancora a pressoché completa conoscenza dei nuovi contri* 
buti apportati alla scienza per opera del comandante Scott e dei 
euo stato maggiore teinto militare che civile. 

A corredo della presente nota abbiamo creduto opportuno 
aggiungere tre schizzi cartogruflci, uno dei quali assolutamente 
privato ed inedito dovuto alla cortesìa di un nostro autorevole 
amico di Londra, dotto quanto modesto studioso di geograiii po- 
lare, il aig. E. W. Wilson, che ha potuto ottenerlo da uno dei 
marinai della Digcovert/ rimpatriati dalla Morning. 



I principali risultati d'indole puramente geografica sino ad 
oggi coDosciuti, raccolti dalla spedizione antartica inglese della 
i>itcoue)y, possono classificarsi cosi: 

1^) La baia di Mac Murdo, scoperta da Sir James G. Ross nel 
1841 e riconosciuta dal norvegiano G. Egeberg Borchgrevtnk nei 
1900, non è altro, in realtà, che Tapertura settentrionale dì uno 
stretto (oggi Stretto di Mac Mordo) notevolmente ampio in lar- 
ghezza (circa 30' di grado); 



* Cfr. A. Fadstimi, Verso U Polo Sud (I primi rùuUaii delia ipedi- 
zione aniarlÌ4^a inglese ed l preparalivi del doti. Charcol), '^ Rivìata Ma« 
rittima^ fase. V- 
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2^) I monti Erebus (vulcano attivo) e Terror (vulcano spento 
assopito) non fanno parte della massa continentale — lembo di 
Scirocco — della Terra Victoria secondo i rilievi eseguiti dal Ross e 
dal Borchgrevink, ma bensì di un'isola di origine vulcanica e di 
esigue dimensioni (Isola Brebus e Terror) della quale il Capo 
Crozier ne costituisce la estremità orientale, il Capo Armitage il 
limite meridionale e il Capo Bird il limite di Maestro. ^ 

3^) L'esistenza della catena montuosa di Parry intraveduta 
dal Ross ^ ed accertata dal Borcbgrevink e dal Bernacchi ^ (fisico 
della spedizione della Southern Cross) è stata riconosciuta sem- 
plicemente fantastica (. ... are found to he purely mytical)]^ 

4^) Scoperta di uua vastissima zona continentale — in un 
periodo glaciale della massima intensità — a mezzogiorno della 
grande barriera di ghiaccio, occupata da un inlandgig oscil- 
lante dagli 8000 ai 9000 piedi di altitudine (2000-3000 m.) e di 
sei piccole isole situate negli immediati paraggi della località, ove 
la Discovery rimase imprigionata dai ghiacci (77^51' di lat., il., 
e 166^42' di longit., L., di Gr.) ed ove furono stabiliti i quar- 
tieri di sverno della spedizione inglese (Isola Nera, Isola Bianca, 
Isola Brown, ecc.); 

5^) Accertata l' esistenza della < $trong appearance ofland » 
del Ross (1842) situata alla estremità orientale della grande bar- 
riera di ghiaccio, a circa 77® di lat., A,^ e 152^ di longit., P., 
(centro), ed oggi chiamata Terra del Re Edoardo VII; ^ 

0^) Scoperta di una grande seconda massa continentale, ta- 
gliata da Ijords e golfi profondi (dei quali se ne conosce solo e 
molto approssimativamente il loro ingresso orientale) a mezzo- 
giorno dello Stretto di Mac LIurdo, estendentesi oltre 1*83^30' di 
lat., il., parallelamente, circa, al 162® di longit., L., e irta di 
monti dall'altitudine media di 4000 metri; 

7®j Infine, il raggiungimento della più elevata latitudine verso 

* Veramonto il Kotìs cosi scrivo : " The land upon whioh M*. Erebus 
and M'. Terror stand comprised between Cape Crozier and Capo Bird 
had tlio appearance of an island. . . . „ Vedi : A voi/ago of disc, and re- 
scarch in lUe antarctic reg. eie. London. J. Murray, 18i7, voi. I, cap. Vili. 

* Vedi che cosa ne scrive al cap. Vili, voi. I, della sua opera citata. 
' Cosi Bcrivo il Bernacchi : " Parr^ Ban^^e of mountains run parallel 

with the coast, and appoars to be simpl^ a continuation of the coast 
line, for thero is absolutoly no land in si^ht to the cast of thom. . . . ^ 
— - Cl'r. : L. Bebnaccui, To the South FoLar Itcgions, London, Hurst & 
Blackott, IODI, pag. ^Itì± 

' Cfr. ** The Times „ del giorno li giugno 1903. 

* ('fr. A. Faustini, Le "^ Appearancee of land „ nella zona polare an- 
lari Ica, " BoU. S. G. It. „ 189.S. 
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il polo australe, qaella cioè di 82^U7' verso il Ì63^àì longll, L., 
«orpassantlo cosi dì 240 migtia il recard del Borchgrevink (78"50') 
e giuogeDdo a poco più di 800 km. dal polo stesflo. 



Oltre questi risultati» chei come abbiamo detto» costituiscono il 
coefflciente più prezioso fra quanti mai furono raccolti dalla Di- 
scorery^ debbono segnalarsi aoche 1 si^gueuti, i quali pur essendo 
di minore importanza (alcuni di essi rientrando neirordìne di 
lievi o parziali modìAcazioni alle precedenti nostre coooscenza 
aulta zona esplorata piuttostochè in quello di vere e proprie sco- 
perta) offrono, nondimeno, tanto al geografo quanto al cartografo 
un interesse abbastanza notevole ed un necessario contributo per 
la geografa dalla regione compresa entro il Quadrante di Ross. ^ 

Abbiamo cosh 

a) La linea costiera (lembo orientale) della Terra Victoria 
<she muove da Capo Gauss e formava a mezzogiorno, secondo il Ross, 
la insenatura della Baia di Mac Murdo, seguendo ali' incirca il 163^ 
di longit*, L.f fu riconosc:iuta in seguito alle esplorazioni del te- 
nente Armitage — comandante in secondo della Vitcovery ^ al- 
quanto più rientrante; 

b) La catena, ritenuta coUtnosa dal Ross, dei Monti del Prin- 
cipe Alberta, parallela alla linea di costa di cui alla lettera a), 
costituÌBce invece una zona montana di notevole entità, i culmini 
della quale raggiungono 1 2500-2800 metri di altitudine; 

e) La grande barriera di gbiacfiio scoperta e costeggiata dal 
Ross nel 1841, in senso longitudinale sino al 160^ di longit.» I\ 
per 430 miglia, tra il 78** ed il 79^ di lat., A,\ dal Borchgrevink 
nel 1900 sino al 160"* di longit., per 370 miglia ed infine dalla 
Digeovery per circa 600 miglia sino al 152° di iongìt., ba note- 
Yolmente variata la giacitura non solo dairepoca di Ross» ma be- 
nanobe da quelU del Borchgrevink, come i lettori possono ren- 
dersene chiaro conto osservando il breve acbizzo cartografico 
num, 3. 

Questa barriera, inoltre, ba variato anobe dì compattezza e 
di altitudine, poicbè, se alTepoca del Ross essa mostra vasi alta 



^ La calotta pillare antartica fa cosi, oonvenzloiiàliiiente, suddivisa: 
f^uadraute di Victoria dal 9)* al 18)« long. L., Qt.\ Quadrante di Boss 
dal im* al 9J' Fr, Quadrante d Weddell dal iKj'al 0'' Gr.; e Quadcaute 
di Eaderbv dal 0* al OJ" L, 
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da! 30 al 100 m,, ed in qu«ila del BorchgrevìDk dai 35 al 50 m.^ 
allo Scott, apparve di an'allitadine quasi soinpre hiferiore ai 
40 m, j 

d) La stessa grande barrierai come in realtà aveva prece- 
denteEnente supposto il BerDaccbl, ^ non costituisce invero t» 
fronte inaccessibild di noo smianrato unico g Inacciaio marino av- 
volgente la calotta polare antartica, ma bensì ana vera e propria 
cintura di ghiaccio galleggiante e frooteggiante la vasta massa 
continentale di cui ai num. 4 dei suesposti risultati, e dai ghiac- 
ciai del suo interno perennemente alimentata; 

é) Scoperta della più australe località del mondo adatta 
ad UDO o più svernamento (77^51' di latit., A. e 166*^42' di longit.^ 
L. di Or.) a pocbe miglia a mezzogiorno dei monti Erebus e Terror^ 
e cioè a quattrocento miglia pia verso mezzogiorno di qualunque 
altro sverno polare antartico ; località dove si potrebbe assai con- 
venientemente erigere un completo e sicuro osservatorio per U 
ricercbe d*intensità magnetica e di gravitazione; 

/) infine la conft^rma delta non cessata attività vulcanica 
del Monte 1^ rebus (colonna di fumo) dal giorno della sua scoperta 
(ultimi del gennaio 1841), T inattività del Monte Terror, e ta mas» 
sima latitudine toccata con nave verso il polo australe e cioè a 
78*»50' • 

Questo è quanto> sommariamente e preliminarmente, noi dob- 
biamo alla attività) invero assai operosa^ degli ufficiali e degli 
scienziati appartenenti alla spediiìone antartica inglese della />!- 
*cow«r|/. 

Noi abbiamo, dapprima, Sir James Clark Ross, il quale, abar-^ 
do delle due navi a vela Erebut e Terror avvistava nel gennaio 
del 1841 una terra, imponente per le sue alte montagne e smì- 
surati gbiacciai, che rappresentava la maggiore australe massa 
terrestre sino allora sconosciuta, e le dà il nome di Terra Victoria. 

Ne segue, con fortunosa vicenda, il lembo orientale: tcuopre 
la fìala Robertson! il Capo Adare, la Baia Wood, 1* Isola Coulman, 

^ Vedi ohe cosa ne scrive a |)ag. 261 dei seg, della sua op' cU.f e inol- 
tre: Tùp'^'^r'^r^/"' of SoiUh Victoria Land ^ *" TìiQ Geogr. Journal „, Lott* 
don, m 4, 

■ Ri " in proposito che le navi del Ross toccarono il TS'O'SO'» 

di lat», A. a ifil 27' ài longit. P. ; ohe la SotUftem Crots del Borchgrel 
viale toco*'^ il 78'3^rH7'* A. a 164'1(>' P,, e che la Belgica agli ordini de- 
comandunto A. du Gerlacho taccO il 1Ì"M* sud a tìd^ 10' di longitv, P. 
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il Capo Gaasai la Baia Mac Murdo, l'Isola Franklm, il Capo Bìrd, 
ìì Capo Crozier, l6 catena moirtuoae deirAmmiragliatOi del Prìn- 
cipe Alberto^ dì Parry, ed iofloe i doe crateri Erebaa e Terror, 
il primo dei quali fumigante e rossegg:iaDte. 

Giunto presao il Moote Terror una immane muraglia dì gtiiac* 
ciò alta dai SO ai 100 metri sai livello del maro gii abarra fi 
passo verso restremo mezsogìorno; la segue dal 170° dì iongit*, L.,al 
[5%^ di loDglt^i P., ma poiché essa preseotasi sempre compattai 
Tokoacclosa retrocede indispettito a getta l*èncora in Hobart-Town. 

L*anDo segUBDtOi 1342, riprende la rotta della Terra Victoria; 
completa ì rilioTi costieri eseguiti Della precedente esplorazione^ 
torna a seguire la gigantesca muraglie, ma giunto il 23 febbraio 
1842 alla stia massima latitudine dì 78*^9'30", la più elevata ehe 
fosse mai stata toccata verso il polo australe, abbandona ogni 
tilteriare tentativo e risate a settentrione. 

Nfezzo secolo dopo, circa, e Gìoè sulla fine del 1894 e sui pri< 
mi del 1895, il Borchgreviijk, a bordo della baleniera Aniarciie 
ritenta la rotta del Ross; avvista il Capo Adare, discende sulle 
Isole Fosaession, scoperte dal Ros^ nel 1841^ sorpassa di poche 
miglia, verso mezzogiorno» reetremità meridionale dell' Isola Coul- 
muD (e precisamente a 74'^5';, ma ivi giunto è giuocoforza rdtroce- 
dere e torna in Europa*^ 

Ma nel 1898 fardi to norvegiano è nuovamente punto dal de- 
stderio di riesplorare 1 paraggi della Terra Victoria e, se è pos- 
sibile, battere il record di Sir J- C. Ross. 

A pochi, noi crediamo, debbono essere ignote le peripezìe ed 
i risultati di questo suo «econdo viaggio (il quarto per ordine 
cronologico) a voi tosi entro il quadrante di Ross. 

Il 30 luglio 1898 il Borchgrevink, a bordo della Southern Craas 
^alpa da Cristiania, il 10 febbraio getta Tàncora Delia Baia di 
Robertson, presso il Capo Adare (Camp Ridley a 71*^18' di lat.^ 
A. e [1Ù°9* di longiL, L. Gr.); vi trascorre, con il ano stato 
maggiore scientifico, T inverno 1899-900 ( dal 2 marzo 1899 al 
28 gennaio 1900); il 3 febbraio tocca nuovamente le Isole Pos- 
^osfìon, approda su IT Isola Coni man, presso un nuovo capo che 
chiama Conatance a 73^17* dì lat., ii. ; acuopre sulle coste orien- 
tali della grande Terra Victoria una nuova baia, che battezza con 
il nome di Lady Newnes; abarca a Wood Bay in fondo ad un 
novello Qord (Southern Croa ^»rM) situato in 74''23' di lai., ^, 

* Cfr.: E, C. BoBCHaREvimc, The '^Antarelte ^ Vot/age io the AniarctiCf 
•* The Geogr. Journal „, London, 1895. 
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e 164^3' di longit., L.; prosegae verso il mezzogiorno; scaopre an 
poco H mezzogiorno dei Capo WashiDgton due isoiette (Markham e 
Oscar); presso il Capo Gaass di Ross scaopre un secondo capo, che 
chiama Neumayer, e flnaimeute si avvicina alla Baia di Mac Mur- 
do ed ai Capi Bird e Crozier. 

Quivi giunto incontra la grande barriera scoperta dai Ross, 
la costeggia per sei giorni; il 10 febbraio del 1900 tocca con 
la sua nave la massima lat. australe, e, non contento di aver bat- 
tuto di 24' di grado la latitudine raggiunta dal Ross, discende 
— meglio — ascende sulla barriera, e, accompagnato dal tenente 
Colbeck e dal lappone Savio si spinge in islitta e quattordici 
cani sino al 78^50' battendo così il record dei Ross, sorpassato 
ora dallo Scott. 

Il 21 marzo era di ritorno a Patterson Bay dell'Isola Au- 
ckland. 

Durante il periodo di questa esplorazione, il BorchgreTìnk 
ebbe agio di scuoprire, oltre le suaccennate località, diversi ghiac- 
ciai discendenti nella Baia di Robertson (Ghiacciai G. Newnes, 
John Murray, Dugdale, Westye Egeberg, Scott Keltie, Yog?ar 
Nielsen, Ommaney, Reush, Haffner, Warning e Frank Newnes); 
un'isola situata in fondo alla Baia Robertson, e cioè l'Isola Duca 
di York a 7P35' di lat., A,, e 170^2 y/ di longit., L.; le Terre 
di Geìkie e di G. Newnes, le Baie Colbeck e Protection, ed infine 
i promontori di Louis Bernacchi a mezzogiorno deir Isola Fran- 
klin e di Tennyson a breve distanza (verso occidente) del Capo 
Crozier e precisamente ai piedi del Monte Terror. ^ 

A tutte queste scoperte geografiche, dobbiamo aggiungere, ades- 
so, quelle compiute dal capitano C. F. Scott il quale, senza alcun 
dubbio, ha saputo in brevissimo tempo acquistarsi uno dei pri- 
mi nomi come esploratore polare, e a noi, non rimane altro ad 
augurarci che il nuovo periodo di esplorazione (1903-1904) sulle 
desolate estreme coste della Terra Victoria sia non meno ft*ut- 
tuoso alla scienza di quello così felicemente e lodevolmente tra- 
scorso. - 

A. Faustini. 



* Cfr. C. E. BoRCUGREviNK, FÌ7*st on the Antarctic Continente London, 
G. Newnos, 1901. 

■ Alle scoperte del capitano Scott ne va aggiunta anche una dovuta 
al capitano Colbeck, allorquando con la Morning portò i primi soccorsi 
alla VÌ8coveri/y e cioè la 8coi)erta di un'isola situata a 67 -iU' di lat., ^1., 
sulla quale il Colbeck stosso discose e ne trasse dello interessanti foto- 
grafie. Vedi il **The Morning-Post „ dell' 11 giugno u. s. 
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Il oaufragto dt P. B. Shelley. — Sulla migeranda fiod del Can- 
torà del Triumph of Life scrissa già eoo quella geniale dottrìoa 
che rdode cosi utHi e graditi i saoi lavori Guido Biagi nel libro: 
Gli ultimi giorni di P, B, Shelley, Firenze, Stab. tip, CìvelU, 
1892, corredato di documenti tratti da diversi Archivi ed aQche 
dalle Filze delia Prefettura di Livorno, ora depositate e custo- 
dite ueW Archivio Storico cittadinOf che ho fondato e che dirigo 
ÌQ questa città* Ai doniimentì stessi che formano rappendice 
deirelegaote libretto del Biagi, fregiato di disegni di V. Gorcos e 
A. Pormìllf| aggiungiamo questi che abbìam trovato nel Carteg' 
gio dei Magigtrati e Comoli Togcani e che compiono le notizie 
del Biagi. 

Sono due lettere di Domenico Stmoncìnì, Capitano di Sanità 
di Viareggio, ricordato più volte nei libretto sopra citati, e del 
0. B. Fredianlf governatore di ViareggiOi dirette allo Spannoc- 
chi governatore dì Livorno. 

É noto come il fascino che il mare esercitò sopra lo Shelley 
fosse uno stato affettivo veramente disordinato, una vera emo- 
zione patologica, che gli fece commettere non poche imprudenze 
delle qnaii parlauo i biografi di luì. Egli guardò sempre con de- 
siderio intenso quel mare 

che lo addormì neU^armoma solenne 
in cui yive oramai apirito immenso. ^ 

Le carte che pubblichiamo si riferiscono appunto al ritrova- 
mento del fragile legno dell'infelice Poetai e dt quanto in esso 
era contenuto. 

nUistrìssimo SignoTOt 

Kel giorno dMeri due delle nostre Bilancelle essendo a pescare ritro- 
varono nel fondo del mare alla distansa dì circa 15 miglia da terra an 
pìccolo baafcimento armato a goletta, e venuto uno dei padroni di qne^ 
Bte a darne parte a questo U£&zio, vi fu mandata una Guardia sanitaria 
per assistere al recupero della medesima. Essendo questa stata a gran 
stento sospesa dal fondo, Thanno rimorchiata sopra Viareggio, ove at- 
tualmente vi si lavora attorno per aggattarla, e quindi portarla a que- 
sto piccolo Lazzaretto, ove sarik situata in contumacia unitamente alle 
suddette due Bilancelle o loro equipaggio; ma siccome si crede per certo 
che possa essere quella che disgraziatamente nau&agò nel mese di luglio 



^ ftlARAAtii, Poeiid, Ftrense, Lemonnler, 19Q3, da saoetii tu Mnatenei*ù,ip*^0&* 
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in occasione ohe li lignori Shelley gentiluomo inglese e il capitano 
Williams al servizio di S. M. Britannica si portavano da Livorno al 
Golfo della Spezia sopra la medesima accompagnata da nn sol marinaio 
che peri assieme loro, io mi prendo la libertà di incomodare V. S. Ili.ma 
colla presente pregandola ad informare S. E. il signor Governatore di 
cotesta Città e Porto, affinchè abbia compiacenza di mandale in Via- 
reggio quella persona che la prefata Ecc. Sua crederà al caso di poterla 
conoscere, che sarà sodisfatta, pregandola inoltre a dirmi se una tal 
goletta era in libera pratica in Livorno, onde questa Commissione di Sa- 
nità, riconosciuta che sia, possa determinarsi ad ammettere a pratica i 
Becuperatori. 

Mentre la prego a scusare P incomodo che le reco, ho Tenore di es- 
sere colla più devota stima e considerazione 

Di V. S. lU.ma 

Viareggio, 11 settembre 1822 

Umil.* obbL* Servitore 

Il Gap. di S&altà Maestro e Segretario della Commlnioae 
D. SlMONCINI. 

L'altra lettera, che contieoe V inventario di quanto si rinvenne 
nel legno di Shelley e di Williams è la seguente: 

Daoato di Luooa — Viareggio, li 18 settembre 1822. 

Il Consigliere di Slato Governatore della Città di Viareggio Ciambellano 
di S» M, e Presidente della Commissione Sanitaria^ a Sua Eee, il 
Sig. Consigliere di Stato Governatore della Città e Porto di Livorno. 

Eccellenza, 

Bendo infinite grazie a V. E. per la premura che si ò data di man- 
dare in Viareggio la Guardia di Sanità Antonio Gori aireffetto di rico- 
noscere la piccola Goletta ritrovata dalle due Bilancelle, la quale, per 
asserzione della Guardia suddetta, è quella stessa che sorti da Livorno 
comandata dal capitano Shelley con tre persone d^equipaggio, e che di- 
sgraziatamente naufragò sopra Viareggio alla distanza di 15 miglia da 
terra. 

Dovendo però questa Commissione uniformarsi a quanto saggia- 
mente sì pratica da cotesto rispettabile Magistrato di Sanità, prima di 
rimettere a pratica due Bilancelle e loro equipaggio che da quattro 
giorni, questo compreso, si trovano in contumacia, gradirei che avesse 
la compiacenza di significarmi quanti giorni d^osservazione le fisurebbo 
fare in simile circostanza, per uniformarvisi. 

Mentre prego TEcc. V. a scusare si replicati incomodi che le reco, 
mi pregio di confermarmi colla più devota stima 

Di V. E. 

Devotis. obbl." servitore 

G. P. Frbdiani. 
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Segue alla lettera, a guisa di poBcrittOi questo itiTeiitario: 

La Goletta contiene: 

N. 2B pezzi di Zavorra doppi; 

N. 7 vele addette alla medesima; 

N« 1 tenda — Tatti gli attraisi della Goletta stessa; 

K. 1 baule conteDonie diverse camicie, flack, giaccbettOf panciotti, 
pantaloni, calze^ un paio stivali, un paio scarpe e n. 245 francesooni, 
26 crazie e tì lire di Parma e 7 cucchiai da oaffè, d'argento ; 

N. 1 valigia contenente libri diversi, portafogli, camicie, oalsoni, 
flack e spazzole; 

Diversi panni sotto la prura consistente in calzoni, camicie, giao- 
chetie e un caratello bottiglie, 24 delle quali piene. 

L^nventarin preciso fatto alla presenza di testimoni è presso il Co- 
mandante della marina. 

{Arch, SioHco ciUadino di Licomot Carteggia dei MagUtrati e dei Con- 
soli Toscani^ N. 244, anno 1S'A2), 

Colla Bcorta del libretto del Biagi aggi ti d gè remo quaato segue, 
a migliore iotelligeuza de) documenti dati in luce. 

Sul cominciare del luglio del 1822 io Shelley era partito a 
bordo di una barca chiamata Ariel da San Terenxo presso Spe- 
zia in compagnia del capitano WtlHsms per venire incontro aU 
t*amico Leigb Hunt che, colla sua famìgiìa, si recava in Italia per 
divisare in coaipagnia di Lord Byron ^ ta fondazìoue di un perio- 
dico letterario. A Lerici trovarono il capitano Roberta che montò 
i^MÌV Ariel e la sera aocorarono a Livorno a poppa dell'yacht Bu^ 
livar che il fìyrou gì era fatto costruire in questo cantiere: ea- 
eendo chiusa la Sanith Shelley Hbarcava la mattina appreaso: 
THunt era già a Livorno, e insieme collo Shelley partì il giorno 
dopo per Pisa, e fu, colla sua famiglia, ospitato da Lord Byron. 

Lo Slielley non si trattenne a Pi^a, ma tornò tosto a Livorno 
volendo subito partire per ta Spezia. 

Circa il mestogiorno deli*8 di luglio lo Shelley, il Williams e 
il marinaio Charles Vivtan erano mWArìtl^ che fra il tocco e le 
due usciva dal porto con dne feluche. Il Trelawny, comaodantij 



' Lord BvTon dimorò non breve tempo nella villa Doupins a Mon- 
"tenero dove lo ricorda unU se ri zio ne. Vedi il no8tro Monttrntro, Guida 
8iorico*ariiUÌeo-deKriUÌva, con 80 illustrazioni, Livorno. Pabbreacbi, 1901 
Cai>. Vili, pag^. 818 e aegg. Quivi fu visitato dallo Shelley ed a questa 
visita licoeuna il Marradi nel sonetto &opra ricordato in questa veraio- 
no nei quali Balata la villa ove dimorò il Byron : 

Addii» villa d'Aroldo ove a sof^nure 
E a ]io*^t»ir poti lui ShoUpy oonvcQn«, 
F Usando il D\ftr ood deiiiderir» int4*aftO 
E oe partili} per aver tomba il mure. 
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del Bolivar di Lord Byron, con on caonoccbiale di marioa teoev» 
dietro, trepidando, al cammino della barca di Shelley; ed anche ìì 
capitano Roberta, che prima della partenza aveva presagito il 
mal tempo, la teneva d'occhio dalla punta del molo di Livorno 
donde, secondochè egli assicurò, la vide procedere, in principio,, 
con una velocità di sette nodi all'ora. 

Salito sulla cima del Fanale, d'onde s'apriva più ampio oriz- 
zonte, il Roberts conobbe subito che il tempo non avrebbe tar* 
dato a farsi minaccioso, perchè dalla parte del golfo di Spezia, si 
vedevano i segni forieri di burrasca vicina. Intanto le vele di 
gabbia à^W Ariel erano state ammainate « L'oscurità dell'uragano,, 
raccontava il Roberts (in Hiaqi, op. ct^, pag. 42) lo tolse ai miei 
sguardi e non potei distinguerlo più. Quando la burrasca fa 
meno densa guardai ancora, guardai di nuovo, sperando di rive- 
derlo, ma sul mare non c'era più un solo battello ». 

La tempesta si era levata fierissima e nelle sue spire fd tra- 
volta la fragile barca. Invano, rallentatasene un poco la furia, 
il Trelawng spiò, con trepida ansia, l'orizzonte, per scaoprir 
V Ariel, Pur troppo Shelley e i suoi compagni avevano naa- 
f)ragato e al Poeta filosofico e sentimentale era toccata quella 
morte che nella frenetica eccitazione dell'animo suo aveva detto 
più desiderabile di ogni altra (Cfr. Dowdbn, Ufé of Shelley, II,. 
100, cit. in BiAQi, pag. 7). Il suo corpo fu gettato dal mare il 
18 luglio sulla spiaggia di Viareggio. 

Pietro Vigo. 



raVISTA DI RIVISTE 



Il aottomarino segna la fine (?) della guerra marittima -* La 
situazione nnllltare nel Pacifico; Russia ed Inghilterra -La 
educazione degli ufficiali navali In Inghilterra - Gludiil au- 
striaci e gernrìanlcl Intorno a questioni particolari della 
educazione degli ufficiali navali e degli ufficiali macchini- 
sti - Due marine rivali (?): la germanica e la nord-ame- 
ricana - La tattica nella marina germanica - L'Ammini- 
strazione navale In Inghilterra, in Francia e negli Stati 
UnJtl di America: opinioni del Mahan. 



Le llov*S Vrlmlft ha pubblicato 
or noa è guari un articolo firmato 
Nauta, oho ohiamerù sensazionalfì 
■e non importante: figurarsi ! in- 
tende dimostrare T imposti bilìtÀ di 
qualsiasi guerra navale in base ad 
elementi di fatto ed a concetti te- 
cnici. Lo scrittore delFarticolo co- 
mincia col ricordare che un gninde 
numero di scrìtti ha visto la luce 
su arieti, su corsari e guerra di 
corsa, au incrociatori, sulla dichia- 
razione di Parigi, sulla neutralità 
di porti o di oauali, ma nessuno 
ha pensato che con la comparsa dei 
sottomarini in aggiunta alle tor- 
pediniere tutte ooteste questioni 
sarebbero inutilmente sollevate, es- 
sendo prossimo il momento in cui 
arieti, incrociatori e corazzate non 
potranno più tenero il mare» Se- 
condo Nauta ì più potenti sul mare, 
potenti come oggi 3Ì é ritenuti, sa- 
ranno padroni dei loro mari e dei 



loro porti» ma non saranno in con- 
dizione di proteggerli o con delle 
notte o con dei forti ; tutti faran- 
no del commercio sul marCi ma 
nessuno potrà difendere le proprie 
navi mercantili; tutti potranno di- 
struggere navi militari e mercan- 
tili, ma nessuno potrà impadronir- 
sene a proprio vantaggio; tutti po- 
tranno far la guerra ma nessuno 
raccoglierà i frutti della vittoria, 
e nessuno quindi diverrà per que- 
sto più potente, nessuno si ìmpa- 
dr unirà dì una città, di una for- 
tezza, di un tratto dì costa «... e 
tutto questo perchè nessuno potrà 
difendersi dai sottomarini, e que- 
sti impediranno qualsiasi naviga^ 
zione, qualsiasi operazione, ma non 
potranno né combattere con Je ar- 
tiglierie, nò trasportare truppe, né 
combattere gli uni contro gli altri. 
E allora^ '^ se è impossìbile racco- 
'^gliere il frutto di una vittoria 
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** navale, perchè spendere per otte- 
^ nerla, sotto la forma di corazzate, 
" di incrociatori, di esploratori, di 
** fortificazioni costiere, di porti 
** militari, di ministeri di marina 
"" ecc. ... ? Ogni cosa sarà soppres- 
**Ba come sempre più inutile! La 
*^pace universale e il commercio, 
**tale è il programma futuro dei 
'^ ministeri della marina di tutto 
" il mondo ! „ Nulla di più attraen- 
te .... se fosse semplicemente pos- 
sibile ! 

Ma Nauta non che possibile, pen- 
sa che tutto questo sia verità incon- 
futabile, e lo prova, in quanto alla 
Bnssia, sia nel caso in cui questa pò • 
tenza fosse Tassalitrice, sia nel caso 
in culla Russia dovesse difendere le 
sue coste, i suoi porti; sia in fine 
nel caso in cui i due contendenti 
non avessero più flotta. E nel pri- 
mo caso ogni nave russa che si av- 
vicina ai mari od alle coste dei ne- 
mici è senz'altro colata a fondo; 
nel secondo sono i sottomarini russi 
che colano a picco qualsiasi nave 
nemica che si avvicini ai porti od 
alle coste russo ; e nel terzo caso i 
sottomarini, non potendo combat- 
tere fra di loro, fanno scempio di 
ogni nave di commercio. E si do- 
manda: •* Può essere diversamen- 
" te ? „ per dire : " Ecco che lo spi- 
** rito tecnico universale ha, contro 
** la volontà degli uomini, messo un 
" termine allo lotto eterne sul ma- 
"re! Questa invenzione universa- 
•* le libererà presto i popoli dalle 
** loro liti sulla terra ? „ E Nauta 
concludo Tarticolo con le seguenti 
parole: **È possibile che molta 
"gente penai che queste non sono 
"che illusioni, e che ogni veleno 
" possiede il suo antidoto. Sono 
"disposto a scusarmi di disturbare 
"inutilmente lo vane speranze di 
"altre persone, se taluno potesse 
" provare : 

" 1** che i sottomarini, non 
"avendo la possibilità di vedersi 



" gli uni gli altri attraverso Tacqua, 
" con qualsiasi illuminazione arti- 
" fidale, possano lottare fra di essi ; 
" 2® che sia possibile di tro- 
"vare un mezzo per garantire le 
" navi contro le esplosioni di silu- 
"ri quando questi, come pure le 
" loro cariche esplosive, possono 
" essere aumentati in volume e in 
" peso. 

"La conclusione di ciò che ho 
" detto ò questa : la Russia non 
" commetterà un errore se, nelPat- 
" tesa che sia ben chiarita la que- 
"stione dei sottomarini, sospendes- 
" se pel momento la costruzione di 
"grandi navi militari, e si conten- 
"tasse di mettere sullo scalo tor- 
" pediniere e sottomarini, e di per- 
"fezionare i siluri. A che scopo 
" bombardare i forti degli altri e 
" distruggere il loro commercio, se 
" tutto ciò è senza utilità per noi? « 

Ben altri quesiti potrebbero es- 
sere posti a Nauta per invitarlo a 
dimostrare che le sue non sono ohe 
illusioni, per lo meno ingenue; e 
forse abbiamo esagerato chiamando 
sensazionale il suo studio. 

^ Non la pensa come Nauta lo 
scrittore di un articolo del Hovesti, 
dal titolo: La situazione militare 
ntlV Oceano Pacifico, 

Gli avvenimenti di questi ulti- 
mi tempi hanno esercitata una no- 
tevole influenza sul rapporto delle 
potenze che hanno il maggiore in- 
teresse ad affermare la loro posi- 
zione militare nel Pacifico, divenu- 
to il più probabile teatro delle 
prossime lotte armate. 

La posizione militare della Rus- 
sia è descritta assai favorevolmen- 
te; lo sviluppo delle sue terze di 
terra e di mare, P occupazione di 
Kuantun, la costruzione della tran- 
siberiana e delia ferrovia est cine- 
se, ^esperienza della guerra del 
1900.... tutto ciò ha contribuito ad 
affermare la potenza militare russa 



RTVBTA DI RIVISTE 



163 



in Paciiìco, !a qualo sì fonda àu 
forze e su menzì sullicientì p^r ri- 
solvere i più difficili problemi. 

Ma non é meno yan Uggiosa la 
posizione militare del Giappone; 
la preparazione del scio eaorcito e 
della sua marina^ fatta con larghi 
mezvl e con esatti criterii la capa* 
cita del suo uaviglio mercantile a 
trasportare un importante corpo 
di spedizione oltremare, i numero- 
ai suoi porti militari e di commer- 
cio, permettono allo scrittore del 
Novostl di pensare ohe il Gìappo* 
iitì sarà in grado di mauteneri» un 
posto imprjrtante^ come ne è suo 
desiderio, negli avvenimenti che 
vanno maturandosi uell* Estremo 
Oriente, 

Né diversamente giudica la po- 
sizione deir Inghilterra ; ed alle 
coaaiderazioni con le quali dimo- 
stra i pregi di Wei*Hai-Wei, che 
costituisce per quella potenza una 
base navale alla estremità di una 
grande linea dì punti strategici che 
comiocia da Portsmouth, si potreb- 
be unire ancora questa, che Tal- 
leanza col Giappone permette or- 
mai airinghilterra dì fare a meno 
di Wei-Hai-Woij avendo a sua di- 
sposizione tutti i porti gìappouosi; 
GonsideraEÌone che per analogìa po- 
trebbe esser fatta a proposito del 
Mediterraneo, nel quale le basi na 
vali italiane formano il grande 
pregio deiramicizia o della neutra- 
lità doir Italia. 

Degli Stati Uniti^ qualche anno 
addietro ìndiiFerenti a quanto av- 
veniva in Pacifìco, lo scrittore 
russo ricorda la nuova base nava- 
le acquistata con le Filippine; e 
della Germania ricorda Taver mes- 
so prede nel continente asiatico sin 
dal 1397 in Kit^to-Ucheoìt Finalmen- 
te della Francia scrive fra altro^ 
che la sua eitu&zione é poco mu- 
tata, ma che si é afforzata con Uor- 
dinamento del Tonchino,- con i van- 
taggi poi ottenuti dalla Cina nel 



18)5 essa è in condizioni migliori, 
rispetto al passato, per difenderò 
i suoi interessi nell' Oceano Pa* 
cifìco. 

E Tartioolo è chiuso con le se- 
guenti parole: ^laCinanonè in con- 
"dizione d^ impedire il suo smem- 
** l)ramento, ma^ in qualunque caso^ 
** la sua spartizione resta ancora 
** un problema diffìcile che sarà ri- 
" soltu, forse, in un lontano avve- 
" aire* Ed è per prepararsi alla 
^risoluzione di questo problema, 
** che le potenze consolidano la 
** loro situazione militareneir Ocea* 
no Pacifico ^, E io avere la Hussia 
di questi giorni nel Mar di Cina 
cìnquanta^etto navi militari, a noi 
sembra una preparazione miglioro 
di quella che è stata consigliata da 
Nauta nel HovsS Vrimla, 

Infatti ràrny and Mary Gasetts, 
facendosi eco delle preoccupazioni 
inglesi, che farebbero subito cal- 
mato se la Russia volesse seguire 
il consiglio di Nauta, ha scritto un 
interessante articolo, dal titolo : / 
lin^tt a Porio^ Arthur a proponto 
d£U*anmenUiÌt» forza navaU ruua 
del pacifico. 

Dopo enumerate le nuove navi 
che la Hussia ha inviate in Pacifi* 
ct»i la rivista inglese osserva, che 
il nuovo programma di costruzio- 
ni navali ò stato compilato in Rus- 
sia allo scopo di ottenere, possibil- 
mente, la supremazia nelle acque 
dell* Estremo Oriente. Infatti sono 
r«orprendenti i progressi fatti dalla 
Ha^sìa in questi ultimi anni, e 
Port-Arthur, anche per la ferrovia 
retrostante, ò divenuta una posi- 
zione di prim*ordine, che col tem- 
po sarà in realtà inespugnabile. I 
forti oretti, le ailiglìerie sistemate, 
il grande bacitio in muratura, le 
estese banchine, le officine ed i 
mezzi non soltanto per riparare ma 
anche per costruire, le difeae co- 
stiere , , . . ogni cosa fa prevedere 
ohe Port-Arthur diverrà nelle mani 
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dei Bussi una nuoTa Sebastopoli. 

La rivista ÌDglese fa seguire 
delle lunghe considerazioni sui va- 
lore deìV tTìterland di Port-Arthur; 
e tutte le abilità diplomatiche non 
vinceranno nella Manciuria 1 ai per- 
sistenza russa, che tutto subordina 
a lavori per trasporto ed alloggio 
di grandi masse di truppe. '^In 
'^realtà la Manciuria ò completa- 
*^ mente sotto il dominio russo, e la 
**fen'ovia mette facilmente Port- 
-Arthur in comunicazione con Tin- 
** terno della Russia. Vladivostok 
'^non ha perduta la sua importan- 
'^za, ma il suo valore è passato 
""in seconda linea da che i Bussi 
" si sono impossessati di Port-Ar- 
" thur. Considerando la situazione 
** tale quaPo air Estremo Oriente, 
^ noi dobbiamo tener conto di una 
** posizione assai forte creata dalla 
^ politica previggente e logica se- 
^ guita da tutti i ministeri del go- 
" verno russo „. 

Nò la Germania rimane indiffe- 
rente a questo aumento della po- 
tenzialità russa neir Estremo Orien- 
te ; e la rivista Die Flotte scrive : 
" Non ò possibile fare ancora a 
" meno di considerare che le foi-ze 
" navali germaniche nelP Estremo 
**• Oriente sono insignificanti rispet- 
** to a quelle della Bussia e delle 
"" altre potenze ; una complicazione 
"politica condurrà la Germania 
" inesurabilmento ad una catastro- 
" fé, se non prendiamo subito delle 
" misure energiche e importanti per 
" rinforzare, o piuttosto creare una 
" flotta per l'estero „. 

E considerando infine le aspira- 
zioni russe verso il Golfo Persico, 
vien fatto di ritenere sempre più 
ingenuo il Nauta. Qualche pubbli- 
cista inglese avrebbe consigliato di 
dare alla Bussia, a traverso la Per- 
sia, lo sbocco da essa ricorcato nel- 
rOceano Indiano; ma il governo 
inglese non ha accettato un tale 
suggerimento, e raziono tenace del- 
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la Bussia, desiderosa di spingere le 
linee ferroviarie sino al Golfo Per- 
sico, trova sempre opposizione nel- 
la resistenza del governo inglese^ 
che nello statuquo della Persia com- 
prende un diritto di preminenza, 
una cucendeney dell'Inghilterra sul- 
le Provincie persiane litoranee e lì-> 
mitrofe delPAfganistan e del Be- 
luchistan. 

^ Chi volesse seguire le fasi 
successive del grande dibattito su- 
scitato in Inghilterra dal noto Jfe- 
niorcmdum dell'Ammiragliato, non 
la finirebbe più; ciò dinota che in. 
quel paese le quistioni che interes- 
sano la nazione sono intensamente 
studiate, e che fra tali questioni 
quelle intorno al reclutamento ed 
alla educazione del personale della, 
marina sono ritenute essenziali per 
l'onore e per la vita nazionale. 

L'E&gi&eeri&g del 20 marzo ultima 
dedicava un editorial al soggetto: 
La educazione degli ufficiali navali; 
e domandava se non era richiesta 
a questi qualche cosa di diverso da 
quello che si chiedeva ai tempi di 
Nelson, dopo aver ricordato le con- 
dizioni odierno della pratica. 

**• Qualsiasi cosa nel naviglio mo- 
** derno è fatto da macchine, siana 
•* a vapore, idrauliche, ad aria com- 
** pressa, elettriche, ed alle quali 
" probilmonte aggiungeremo in un 
^ prossimo avvenire quelle ad olio 
"esplosivo o ad aria liquida. Le 
"navi non solamente sono mosse 
" da macchine, ma sono anche ma* 
" novrate con macchine. Le lora 
" principali armi — cannoni e silu- 
" ri — sono azionate da macchine. 
" Esso sono illuminato con macchi- 
" nari ; Pacqua usata a bordo, por 
" bere, per cucinare, por lavare, è 
" prodotta da macchinari; gli ordi- 
" ni che prima erano trasmessi a 
"mezzo di portavoci, ora lo sono 
" con telefoni. Gli ordini che PAm- 
" miraglio voleva darò alla squadra 
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* poteT&no un tempo esaer dati so- 
** lamente con bandiere di giorno e 

* con fanali di notte tempo; ora eo- 
" no dati a maEzo deirelottricità — 

* cioè, telegrafia isenxa fili © lam- 
*' |»ade elettriche a lampi. Gli or* 
^dini che un tempo erano emanati 
" scrìtti a mano, ora sono composti 
*da tipografi o con macchine tipo- 
•* grafiche. Un tempo l'Ammiraglio 
" si recava a visitare un'altra nave 
** nella «uà imbarcazione a remi, 
" oggi va in barca a vapore. L^àn- 
"oora che un tempo era salpata a 
*• braccia, ora lo è con una macchi- 
^ na. I buoi vivi, un tempo portati 
" in navigazione, ora aono rimpiax- 
** sati da carni macellato ghiaccia- 
^'te, mantenute in tale stato con 

* niaochinart. Se si sviluppa un 

* incendio a bordo, le pompe a va- 
*pore lo domano. So si apre una 
** via d^aoqua, pompe a vapore pro- 
*^ soiugano le sentine. La stessa aria 
** quella che serve per respirar© nei 
<* ponti inferiori, ò provvista da 

* ventilatori mossi da macchine. 

Del resto presso tutte le marine 
si sentono le necessìtÀ derivanti 
da un nuovo stato di cose^ defini* 
tivo; no è prova fra le tante un 
articolo di J. pubbltoato dalle Hit* 
tlisllnnsf n aua dsa fiebl«ie des Sesweas, 
n. V del 1^3, che ha por titolo: 
Condotta girate ffiea dei compietti mO' 
tori delie naoù 

Quando un uffioialr biella mari- 
na parla della manovra di una nave 
da lui comanda^^A, accade assai 
spesso di sentirgli diro che egli do- 
veva **aver fiducia^ nelle sue mac- 
chine, •]uaRÌ che egli per nulla po- 
teasG influirvi. Ora ciò poteva an* 
cara essere in parte ammesso quan* 
do la macchina era ausiliaria della 
vela, non più oggi quando Tuso 
del vapore perii movimento delle 
navi da guerra é divenuto esclusi^ 
vo e generale; e lo scrittore del- 
Tartioolo pensa non esaere pia auf 
fioiento che Tufficìale della marina 



abbia in fatto di macchine àeXU 
conosoense pui-amente teoriche, ma 
esser© necessaria per esso una istru- 
zione pratica. Ciò si è già da quaU 
che tempo fatto con le torpedinie- 
re, ed agli ufficiali della marina ne 
è ridondata una certa indipenden- 
za di criterio e molta sicureBan e 
fiducia, cosi da esercitare una note- 
vole od utile influenza sulla con- 
dotta delle macchine motrici delle 
navi* 

La quale condotta ha dei legami 
con i compiti *4trategici della nave, 
talvolta anche nelle operazioni più 
aemplicij ad esempio il rifornirsi di 
combustibile. Infatti si potrà spe- 
rimentalmente dimostrare Ìl mas- 
simo dì energia di rifornimentOp o 
stabilire vari dati per dedurre nelle 
varie cqfidiBioni la convenienza di 
impiegare un maggiore o minoro 
contingente dì equipaggio, o di sce- 
gliere runa o Tal tra qualità di car- 
bone. Cosi pure, non sotto il ri- 
guardo economico ma sempre per 
considerazioni militari, può in ta- 
luni casi essere necessario per de- 
finire il raggio d^azione della navo 
di determinare il poterò calorifico 
del combustibile che si ha. Ed in 
un altro ordine di idee» con le cal- 
daie a tubi d'acqua, che non tolle- 
rano r impiego di acqua di mare 
o semplicemente impura^ la qualità 
delTacqua è cosa di maaitima im- 
portanza per la condotta degli ap- 
parati motori di una nave; e da 
ciò la necessità di saper giudicare 
in merito alla purezza delTacqua 
per la alimentazione delle caldaio, 
al doverla oambiare, al tempo ne- 
cessario per tale operazione In- 
somma VA. vuol dire cho la gran- 
de responsabilità che ha il coman- 
dante di una nave implica necessa- 
riamente che egli acquisti una in- 
dipoadensa di criterio, da permet- 
tergli di agire person al mente , sen* 
sa mai mettere in mostra la respon- 
sabili tò. del personale di macchina 
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nel caso della cattiva riuscita di 
un'operazione, dovuta al servizio 
delie macchine. 

Lo scrittore deirarticolo ragio- 
na lungamente sulla determinazio- 
ne del raggio d'azione. Al primo 
armamento di una nave, egli scrive, 
sono ricavati sperimentalmente de- 
gli elementi che permettono, in ba- 
se al rapporto tra velocità e con- 
sumo, e conoscendo la provvista di 
carbone, di determinare il raggio 
d'azione alle varie velocità, ed an- 
che la velocità economica. Ma sono 
poi necessarie delle correzioni e 
delle verifiche, per tener conto del- 
lo stato della carena, della immer- 
sione, delle condizioni del tempo, 
della qualità del carbone, del con- 
sumo dovuto alle macchine ausi- 
liarie, dell'abilità del personale.... 
e tutto questo ricavando dei nuo- 
vi elementi durante il servizio, e 
paragonandone i risultati. Ed a 
tutto questo si deve interessare il 
comandante di una nave, ovvero 
il capo di stato maggiore di una 
forza navale, per rifornirsi in tem- 
po, di tutto o parte del combusti- 
bile. 

Nella seconda parte dello studio 
sono fatte proposte pratiche a pro- 
posito di certe esercitazioni che sa- 
rebbero di una grande utilità. Cosi 
accenna ad esercitare il personale 
di macchina al disimpegno di vari 
incarichi, quando conseguenze igie- 
nicho o disgraziati accidenti in pa- 
ee o in guerra lo avessero ridotto 
numoricumente; od anche quando 
sopravvenissero avarie nell'appa- 
rato motore. Tutto ciò servirà a 
fare apprezzare il grado di efficien- 
sa dell'apparato, e cosi pure il gra- 
do di manovrabilità della nave ed 
il suo raggio d'azione, ed evitare 
richieste di rimorchio non indispen- 
sabili e dovute soltanto a mancan- 
za di fidacia, che fa sfuggire ogni 
responsabilità. Accenna in parti- 
colar modo al caso di nave a duo o 



tre eliche, ed al vantaggio di cono- 
scere la velocità e la manovrabi- 
lità della nave qualora dovesse es- 
sere esclusa l'azione di una o di 
due macchine; e questo anche in 
relazione alle condizioni di vento 
e di mare. 

Nota che sui tipi di navi mo- 
derne le avarie sono dovute più fre- 
quentemente ad una andatura for- 
zata, che all'azione in combatti- 
mento, delle artiglierie, dello spe- 
rone e dei siluri. E che pertanto 
in tempo di guerra devesi ben pon- 
derare la scelta della velocità della 
nave in azione, per arrivare il più 
vicino possibile a quei limiti oltre 
i quali un ulteriore sforzo produr- 
rebbe facilmente delle avarie; e 
questo è compito del comandante. 

Scrive poi delle esercitazioni in- 
tese ad assegnare a ciascuno i pro- 
pri incarichi nei vari caai;neiror- 
dinare e raggruppare tutto quel 
materiale che può essere necessario 
nelle singole parti dell'apparato 
motore, e così avere tutto a porta- 
ta di mano; nell'aprire e chiudere 
porte per la ventilazione; nel veri- 
ficare gli apparecchi di comunica- 
zione tra le macchine principali e 
la torre di comando; nel disporre 
un servizio speciale nel caso in cui 
tali apparecchi fossero avariati.... 
E conclude: '^Un buon successo 
** strategico nella condotta degli ap- 
• parati motori di una nave si può 
**• aspettare solo da parte di quel 
** comandante o capo di stato mag- 
"giore, e di quel personale di mac- 
** china, che sottopongono ad un 
** efficace esame pratico tutte le que- 
^stioni e tutti gli inconvenienti; 
"che attendono con costanza allo 
"studio dei mezzi di rìi>aro che si 
"debbono impiegare; e che non 
" omettono nessuna occasione per 
"acquistar pratica intorno ad ar- 
"gomenti cosi importanti per la 
"condotta strategica della navo*. 
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^ La ll&rlDe Rimitsolua, nel nume- 
ro dì febbr&io, aveva pobbLìcatoun 
articolo in cuif rendendosi conto 
del nuovo progetto inglese di f «tra- 
zione degli ufficiali di vascello o 
dei maccbinifiti, sì deplorava che lo 
spirito informatore e lo scopo dì 
quei provvedimenti non fopso capi- 
to in Germania, di modo che io uaa 
prossima organixsaziona del perso 
naie di macchina secondo il siste- 
ma inglese, si sarebbe danneggiata 
certamente la un allora buona e 
pratica eoUnra doi macchinisti ger- 
manici. Ura^ nel numero dì giugno, 
pubblica un breve artìcolo di ri- 
sposta^ in cui PA. che si nascondo 
eotto lo pseudonimo di Fltìgger 
(alato) combatte mirabilmente la 
prima opinione. 

Mi sia pormeiiso — dico Flùgger 
— di riferire brevemente quaPó il 
concetto che il v. U. (Fautore deirar- 
ti 00 lo precedente) si forma del rior- 
dinomonto ingleee. Egli vede in 
esso non un pasao avanti sulla via 
che conduce alla completa parihca- 
zione fra ì mai^chìnìsti navali e gii 
ullìciali di vascello, ma siepone in 
esso un tentativo di aftidarea poco 
a poco ladirestono dei singoli scr* 
vizi di maochìiia a prson e non en- 
trate in servigio come tfetii/einen^ in 
modo che^ se questo tentativo rie- 
acisaei il macchinista gentUntef%^ uno 
adesso ancora necessario, sarebbe 
cacciato vìa, e sostituito nella di- 
rezione superiore da ufliciali di va- 
scello. Unico scopo del riordina- 
mento dovrebbe essere dì facilitare 
questa passaggio. Se tale vera- 
mente dovesse easere 1* intenzione^ 
o diciamo più tosto se Tordi namento 
previsto dovesse svilupparsi in que- 
sto senso, non sarebbe difficile pre- 
vedere, ohe quello ohe il Daily 9Ttk- 
fhìt chiama la spina dormale del per- 
sonale di macchina, ** in breve co- 
mincerebbe dì nuovo ad aflTollarsi 
iu alto, e la questione ohe ora ò 
scottante dovrebbe esaere di nuovo 



ìmperiosiameute posta. E non c'è 
qui da afTannarsì a trovare prove ed 
esempi. A primo aspetto sarebbe 
facile a capire» che inteso cosi il 
riordinamento dei macchinisti na- 
vali inglesi, porrebbe questi in con- 
dizioni molto simili a quelle in cut 
si trovano presentemente i loro 
colleghì tedeaclii. Non vi sarebbe 
che una sola differenza, prodotta 
dal forte carattere militare dei mac- 
chinisti tedeschi. Perchè nessuno 
può negare ohe il carattere in gran 
parte tecnico dei macchinisti in- 
glesi, scevro dì ogni attributo mi- 
litare, sarà sempre un potente osta- 
colo alla effettuazione della ten- 
densa su ricordata. 

Ammesso adunque — cosa dì ouì 
i^A. dubita — che le supposizioni 
del V. n, siano esatte, la marina 
inglese dovrebbe fra qualche anno 
trovarsi, riguardo alle condizioni 
del suo alto personale di macchina, 
nelle stesse condizìoDÌ dì quello te- 
desco, tenendo conto delle dìffe^ 
renze di cui sopra. Da questa af- 
fermazione il V. U. muove il suo 
ragionamento sul riordinamento 
del personale dì macchina tedesco. 
£ si capisce che le fiue conclusioni 
sono, secondo quello che ha creduto 
di vedere nel progetto inglese, e 
cìoò una maggiore istruzione tecni- 
ca negli ufliciali, ed il manteni- 
mento deir "antico, buon macchi- 
nista pratico „. 

Quanto al primo deMeratum — 
dice Flftgger — io non vi vedo nul- 
la in contrario, a meno che Puffi- 
ciale per questa sua maggiore istru- 
zione tecnica, non debba tralasciare 
coso che lo riguardano più da vi- 
cino. E quanto al secondo poi, vien 
fatto di domandarsi: ma questo 
macchinista pratico, tanto vantato 
dal V. U. come deve poi essere? 
Ognuno può in verità figurarselo 
a modo suo. A me per esempio — 
dice Flùgger — mi sembra pratico 
un uomo riflessivo, che con molta 
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applioazione ed esperienza si è po- 
sto in condizione di compier bene 
e con abilità i suoi doveri. Ed in 
questo caso per macchinista pratico 
intendo chi, in un lungo servizio, 
ha saputo da una parte acquistare 
tanta autorevolezza militare, da 
poter tenere a posto i suoi uomini, 
e nello stesso tempo dall'altra par- 
te, con l'assidua applicazione al ser- 
vizio di tutto r insieme delle mac- 
chine di una nave, ha potuto met- 
tersi in condizione di trar da esse 
in ogni circostanza, con Paiuto del 
suo personale, il massimo rendi- 
mento possibile. E ciò è più pre- 
sto detto che fatto: ma in ogni 
modo riuscirà più facile ad un uomo 
di buona istruzione, che non ad un 
altro ; più facile ad un uomo che 
già da prima viveva a bordo sepa- 
rato da quel personale, che poi de- 
ve comandare, che non a colui che 
per molti anni è stato costretto a 
vivere a contatto con esso. 

E perciò noi speriamo — con- 
cludo Flugger — che il riordina- 
mento proposto, quand'anche do- 
vesse sorj^ere prodotto da altre aspi- 
razioni, si avvicini pur sempre al 
nostro ideale, e cioè alla completa 
parificazione di tutto il personale, 
almeno per quel che riguarda l'i- 
struzione militare e tecnica; cosa 
non solo possibile, ma anche ne- 
cessaria. 

■^ Gli avvenimenti del Venezue- 
la, il bombardamento di San Car- 
los, le stentate spiegazioni che vi 
han fatto seguito, l'intervista del- 
l'ammiraglio Dewey che lanciava 
alla marina germanica la sfida del- 
la marina degli Stati Uniti, il di- 
scorso pronunziato a Chicago dal 
presidente Eoosevolt, la ritardato 
visita a Kiel della European Sta- 
tion degli Stati Uniti .... permetto- 
no al Ytolàt — 80 maggio 1908 — di 
pubblicare un articolo intitolato: 
Diié marine rivali, che sono sen- 



z'altro, per la rivista francese, la 
germanica e la nord-americtma, È 
uno studio ohe ha un certo inte- 
resse. 

Le due marine hanno l'impronta 
di un diverso genio. ** La marina 
*^ germanica è Topera di una ** lun- 
^ ga pazienza „, è un organismo 
** lungamente ed accuratamente stu- 
^'diato, un tutto omogeneo, coe- 
** Tenie e logico sin nei più minuti 
** particolari. Si direbbe ohe l'Im- 
** peratore e l'Ammiragliato si sia- 
**no penetrati profondamente di 
** questo criterio quantunque ame- 
" ricano di origine: ** Un posto per 
**ogni oggetto, ed ogni oggetto al 
** suo posto „. Si aggiunga ohe ogni 
oggetto ò costruitO| ogni posto è 
scelto ed ogni uomo ò istruito in 
vista di un fine unico: il combat- 
timento offensivo. Secondo la ri- 
vista francese — e ciò non ci pare 
esatto — è piccola, relativamente, 
la parte di iniziativa abbandonata 
all'individuo; cosi che il principale 
difetto proviene dal volere preve- 
dere tutto. *^ La marina germanica, 
^ organizsata e disciplinata, ò una 
** marina militare in tutta la forza 
^dell'espressione. Gli Inglesi le 
** rimproverano di non essere abba- 
** stanza una marina di marini^. 

La marina degli Stati Uniti è 
tutt'altra cosa. Non c'è l'autorità 
assoluta di un sovrano, non c'è un 
corpo di dottrina, non ci sono prin« 
cipl ben definiti. Anche i perso- 
naggi più eminenti che arrivano ai 
più elevati posti, professano opi- 
nioni disparate: "il principio di 
^ una ardita offensiva, e quello di 
^ una marina potente sono le due 
" sole opinioni che non si discuto- 
" no „. Tutto il resto forma sog- 
getto di dispute : il tipo di nave da 
battaglia, la sua artiglieria, la sua 
velocità, il suo spostamento, il re- 
clutamento degli ufficiali, il modo 
d'istruire gli equipaggi, la riparti- 
zione dello forzo navali . . . . *^ Ne 
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^risulta che la flotta nord-amen- 
'^c&Qa manca di omogenei tÀ, cho 
" noù eft]»be la sua mobilitasioiie 
"por maacanaa di personale e di 
** materiale di riserva, che non c*è im 
spiano di campa$:na previsto., »♦ 
^ La parte fatta alla inìstativa la- 
*'dìvidaale è qui troppo larga; in 
^ tempo di guerra il genio ìmprov* 
** ¥Ìsatore del popolo amortcaaO| 
** messo bruscamente faccia a fac- 
" eia con una nazione dagli arma- 
** moutt lungamente preparati, po- 
** trebbe trovarsi manchevole „. In- 
tatito pel Yacht ì nord- ameri cani 
sono i •* futura allièa „ dei fran- 
eeiNÌ. 

E continaa notando come il ca- 
ratterci il temperamento dei due 
eventuali avversari si manifestano 
aopratutto in quello ohe non sMm- 
provvisa: difeea cortiera e mobili- 
tazione — omogeattà nelle eostru- 
aioni navali. 

Per la mobilitazione della Hotta 
garmanica è ricordato tatto quello 
<she ormai è stato detto le tante 
volte .... ^ tutte le operaxionì sono 
** disciplinato anticipatamente, gior- 
** no per gioruo, ora per oru, come 
** per reseroito „. Negli Stati Uniti, 
r impreparazione, sotto ogni riguar- 
do» ò grandissima. Cosi pure la 
difesa costiera é allo stato rudi- 
mentale: lo difese fisse progredi- 
Boono luntamente; quelle mobili» 
per una di>stesa di duemila miglia 
soltanto sulPAtlantico, non hanno 
ehe 30 caccia-torpediniere, 30 tor- 
pediniere di cui 20 appena utilia- 
sabilìf e 6 sottomarini; infine le 
strade ferrate, col regime d'esercì- 
aio libero, non permettono una 
concentrazione rapida su di una lo- 
caLitÀ mìnaooiata da uno sbaroo. 
La difesa costiera in Germania è 
invece, oltre ohe favorita» dalla 
natura astio urata con mezzi abbon- 
danti; ciò che 6 generalmente oc- 
nosuiuto. 

** 11 personale germanico, uffi- 



" cialì ed equipaggi, è molto disoi- 
** plinato, molto militare, molto au- 

* bordinato» ma mediocremente ma- 
^rino. I cadetti come i marinai 
** per una metà circa non apparten* 
" gono alla popolazione del litorale. 
**I cadetti sono reclutati nelle fa- 
** migliti agiate; i marinai si recln- 
^ tano dai volontari, ma priucipal- 
^ mente dalla leva. Sono prima te- 
"nuti aei mesi su di una nave- 
** scuola per sgrossarli e militariz- 
'^zarli, e poi sono imbarcati in una 
*^ squadra di manovra per formarli, 
*bene o male, marini. I gabbieri 
"" e i timonieri, come la parte meno 
"" eattiva della maestranza^ ohe io 
^Germania non vale quella fran- 

* oese, provengono dalla popola- 
"zione litoranea f da marinai di 

* lungo corso, o anche da allievi 
*^ della marina mercantils. Gli equi- 
** pagsii degli Stati Uniti, o una pie- 
'^cola parto del corpo dei^li uffi- 
"ciali — quelli ammessi durante 
'^ la guerra del 1893 — provengono 
'*da arruolamenti volontari. I ma- 
**rinai arruolati nelle grandi città 
**8ono per la durata di sei mesi 
^imbarcati su navi scuola prima 
•* d^ imbarcare su vere navi da guer- 
** ra. Si ottengono cosi equipaggi 

* marini, ma poco disciplinati, per- 
^chò circa il SOy^ sono stranieri; 
*^ vi sono dei negri ed anche del ci* 
'^nesi! Con tali elementi la maa- 
** stranza e le special ita sopratutto 
^ sono mediocri. Gli equipaggi sono 
*^ meno numerosi di quelli delle na- 
*^ vi europee ; il conaiderevole b«- 
*" nessero dato al marinaio non pare 
'^cbe ne rinsaldi la disciplina, e le 
''diserzioni sottraggono annual- 
" mente circa un terso deireffettivo 
*allo armi„» 

Segue un rapido cenno sulle co* 
Btruxioni navali delle due marine, 
e sì finisce col dire: *^1a marina 

* degli Stati Uniti avrÀ dunque una 
** considerevole potenaialitÀ in un 
** avvenire molto prossimo. Man- 
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** oano ancora gli uomini ; i milio- 
•*ni potranno procurarli o sosti- 
•* tuirli ? „ 

^ Lo stesso scrittore del Taoht 
nel numero del 20 giugno 1903, sì 
occupa più particolarmente della 
marina germanica, in un articolo 
intitolato: La tattica della marina 
germanica. 

La marina germanica compie 
tutti gli anni, lungi dallo coste e 
dagli occhi degli indiscreti, dello 
grandi e serio manovre. General- 
mente ne è conosciuto il tema stra- 
tegico, che d'ordinario è quello 
d'impedire Tunione della squadra 
russa del Baltico e di quella fran- 
cese del Nord. Come si sa in que- 
st'anno le manovre sono state com- 
piute nel golfo di Guascogna, ed 
il tema, sebbene tenuto segreto, è 
facilmente indovinato: ricercare la 
squadra francese del Mediterraneo 
per impedirne l'unione con quella 
del Nord, o dar caccia ad una squa- 
dra americana diretta a riunirsi 
alla francese; e nella seconda parte 
bloccare Brest od anche Lorient. 
Però 80 è facile indovinare il tema 
strategico delle manovre navali 
germaniche, non è altrettanto fa- 
cile indovinare la tattica di quella 
marina, per quanto da certi ele- 
menti sia dato conoscerne qualche 
cosa, almeno quanto si riferisce 
all'inizio del combattimento; e la 
storia mostra che la formazione 
iniziale ha una grande influenza 
sulle sorti di una battaglia na- 
vale. 

Gli elementi conosciuti sono : il 
materiale navale; la conoscenza da 
parto dolio Stato Maggiore germa- 
nico delle formazioni preferite da- 
gli eventuali avversari ; i metodi di 
lavoro ed il genio germanici. 

Quanto al materiale una prima 
considerazione è che la marina ger- 
manica manca di incrociatori, e gli 
incrociatori mancano di velocità; è 



inutile ripetere qui l'esame ohe la 
rivista francese fa degli incrocia- 
tori germanici. Però questa singo- 
lare situazione è subita, non vola- 
ta; si è preferita la cos trucio ne 
delle corazzate a quella degli in- 
crociatori, non avendo ottenuto dal 
parlamento crediti sufficienti per 
tutti e due; ma si comincia a far 
notare gli inconvenienti del meto- 
do. Una seconda consideraziono è 
la seguente: tutte le navi da bat- 
taglia presentano caratteri comuni 
che derivano da uno stesso con- 
cetto tattico, l'oiFonsiva ad oltranza 
col cannone a tiro rapido, col si- 
luro ed occorrendo con lo sperone. 
Anche qui è inutile ripetere l'esa- 
me che la rivista francese fa dello 
navi tipo Kaiser, tipo WitteUh€ich^ 
tipo Brunschweigj e tipo N., delle 
quali navi è conosciuto dai lettori 
della Rivista Marittima l'armamento 
di artiglieria e l'avere tre eliche, 
uno sperone robusto ed un lancia 
siluri subaqueo prodiero per chi- 
glia. ** Queste navi sono armate 
•*per chiglia, debbono proiettare 
** sul nemico una valanga di proiet- 
** ti nel minimo di tempo dato, allo 
** scopo di paralizzare la sua azio- 
'^ne; crivellare le sue opere morte 
'*non corazzate, rompere le sue 
"■ trasmissioni, in una parola demo- 
**• ralizzare il nemico, e metterlo 
** fuori combattimento prima che 
**■ abbia avuto il tempo di orieutar- 
"si e di dar lui dei colpi perioo- 
" losi „. 

E lo scrittore del Yacht confer- 
ma questo suo concetto, osservan- 
do che le navi del tipo più antico, 
il tipo Kaiser^ non hanno corassa 
verticale a poppa, ma tirano in 
caccia dritto per chiglia con due 
cannoni da 24 cm. e otto da 15 cm. ; 
e ricordando quanto era scritto nel 
n. 41 del l'Arni :e niid Marine, intomo 
alla importanza della posizione ini* 
ziale in vista della utilizzazione 
dell'artiglieria e la sua concentra- 
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zioDQ SU di una determìnaia parte 
d eli ^a V ve rsario , conaid era to Ghe Voi- 
fensiva è il miglior modo di pro- 
cedere. E finisce col constatare, 
che ** le navi germaniche sono ar- 
"mate por impiegare verso prua la 
^ più grande parbe della loro pa- 
** tenzialìtà olfensiva, e portano ar* 
** mi per tutte le distanze di com- 

* battimento: possono aprire il fno* 
** co a 00 XI metri e regolare il tiro 
**coi loro pe«*i di 8B mm. ; possono 
•* A 400J metri orivcUare le sopra- 

* strutture dolPavversarìo, o sem- 
plicemente schimcciarlo sotto una 
"^ pioggia di proiettili da 15 cm. e 

♦* da 17 cm ; a 2Q00 metri entra* 

^ no in giuoco i peszi da 2i cm. e 
da 23 cm, a tiro relativamente ra- 
pido. «..; a 500 metri i siluri del 
lanciasiluri prodiero possono dar© 
il colpo di grazia^ e se essi falli- 
scono il bersaglio possono essere 
sostituiti dallo sperone, manovran- 
do con le tre eliche. 

Il secondo elemento di giudizio 
è la conoscenza della formazione 
favorita dagli eventuali avversar!. 
Le navi inglesi, americane e giap- 
ponesi, visto il loro armamento ed 
il loro modo di protezione, sono 
giudicate destinate a combattere 
per il traverso; ed è quasi celebre 
la predilezione di vari ammiragli 
francesi per la linea di fila, quale 
formazione iniziale. 

Il terzo elemento infine è il ca* 
rattere tedesco r non inventivo, sa 
adattare meravigliosamente ciò che 
la esperienza degli altri e la storia 
insegnano ; e secondo il Yaetit, ò dal- 
Tunica vera battaglia moderna^iiuel- 
la di Lissa, che essi hanno dedotto 
la loro norma detìnitiva. 

E riassumendo: gli avversari 
presentandosi in linea di fils^ la 
formazione ad angolo sarà quella 
inizialo che i germanici opporran- 
no; a questo genere di attacco si 
presta mirabilmente il tipo di nave 
da battaglia germanico; le divisto* 



ni germaniche^ composta ciascuna 
di cinque unità^ sono compatte e 
manovrabili formate ad angolo, 
mentre sarebbe richiesto luio spa- 
zio più considerevole qualora si 
volesse formare le dieci navi su di 
una linea di fronte, costituendo un 
ordine non l!e6sibile; ed ancora più 
spazio sarebbe richiesto pur adot* 
tando la lìnea di 6 la. In conclu- 
sione; '*la Gormania dispone di una 
^flotta omogenea, logica, e di una 
'^tattica adatta ad una tale iiot- 
**ta.... Che coaa potrebbe la Fran- 
** eia opporle ? „ 

^ Sir Vosey Hamilton, ha com- 
pletato nei ventiquattresimo volu- 
me della Navy Rsoords Society la pub- 
blicazione delle lettere e dei docu- 
menti di Sir Thomas Hyam Martin. 
Sono tro volumi, che contengono 
una materia interessante ed istrut- 
tiva, di grande valore per tutto 
quanto concerne Tamministrazione 
navale. La vita di Sir Thomas Byam 
Martin si è svolta in un periodo di 
preparasìono per grandi cambia- 
menti. Nato nel 1773, il futuro 
ammiraglio entrava nella marina 
quando era prossimo per questa il 
più aito punto di eccellenza come 
strumento per T interesso nazionale 
AMÌ mare alFopoca della vela. Hgìi 
presenziò in molte occasioni Tubo 
della flotta appunto come uno stru* 
mento, e fu intimo conoscente di 
coloro che presero parto alle gran- 
dì battaglie che stabilirono la su- 
premazia inglese sul mare. Visse 
tanto da vedere T inizio dei muta- 
menti che hanno portata una vera 
rivoluzione nella marina. Nel pri- 
mo periodo della sua carriera, le 
suo lettere e le sue memorie get- 
tano una grande luce sulla econo* 
mia interna della marina inglese^ 
prima ancora dì quifi mutamenti 
ai quali è indissolubilmente legato 
il nome dì Lord St« Vincent ; un 
tecnicoi è bene ricordarlo oggi che 
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8i dichiara da taluni come tavola 
di salvezEa un civile al ministero 
della marina. Nel secondo perio- 
do della sua carriera, Sir Byam 
Martin, ebbe occasioni per spiegare 
quelle qualità di uomo di Stato, di 
diplomatico e di amministratore 
per le quali egli tanto si distinse : 
fu questo il periodo durante il qua- 
le egli lasciò le orme della sua 
personalità neirorganizzazione del- 
la marina— si noti, ancora un altro 
tecnico. Finalmente nel terzo pe- 
riodo troviamo Sir Byam Martin 
guida e consigliere dei suoi ** bro- 
ther officers„, assistendo gli altri 
con la sua vasta esperienza, od in- 
culcando con l'esempio e con la 
scuola gli insegnamenti della sto- 
ria. I suoi ottantanni di vita cosi 
utilmente vissuta, la storia delia 
quale si legge nei tre volumi in 
discorso, abbonda di esempi e di 
informazioni da cui un ammini- 
stratore navale di ogni tempo po- 
trà trarre valevole insegnamento. 

Ed oggi che tanto si parla del- 
l'esempio francese in fatto di am- 
mistrazione navale, è interessante 
un articolo del sig. E. Gras, dal 
titolo: Flotta armata e flotta in co- 
struzione^ pubblicato nel Taoht del 6 
giugno 1908. 

Il sig. E. Gras aveva già pubbli- 
cato (Taoht del 2 maggio l'JOS) un 
articolo per segnalare la tendenza 
di antichi ministri civili a consi- 
derare ed a trattare la marina mi- 
litare come una grande intrapresa 
industriale, tendenza che nelPam- 
ministrazione centrale a Rue Ro- 
yale avea fatto creare le due grandi 
divisioni dette: flotta costruita o 
flotta armata, o flotta in costru- 
sione. 

La divisione flotta armata com- 
prende : le navi da battaglia arma- 
te} le navi in riserva, le navi-scuo- 
la, i trasporti, le navi d'uso locale, 
le difese mobili e fisse, i depositi 
degli equipaggi, le scuole a terra, 



le direzioni dei movimenti (presso 
a poco una delle funzioni delle no- 
stre Direzioni Generali degli Arse- 
nali). L'amministi*azione di questa 
divisione comprende tutti i servìzi 
che partecipano alla manutenzione 
(personale e materiale) delle navi 
e dei servizi indicati; e special- 
mente: a) la sotto direzione del per- 
sonale militare, e cioè, l'ufficio del- 
lo stato maggiore della flotta che 
amministra gli ufficiali della ma- 
rina, gli ufficiali macchinisti, gli 
ufficiali di sanità e del commissa- 
riato, e l'ufficio degli equipaggi ; 6) 
la sotto direzione dei servizi am- 
ministrativi, con tre uffici ai quali 
sono attribuiti i seguenti incarichi: 
paghe e vestiario, viveri e ospedali, 
acquisto di materiali e combusti- 
bile. Le due sotto direzioni sono 
poste alla immediata dipendenza di 
un contro ammiraglio, che porta 
il titolo di ** chargé de la direction 
des Services de la flotte armée „ 
l'antico direttore del personale con 
le nuove attribuzioni, rappresenta- 
to nei porti militari per il maggior 
numero dei servizi che egli dirige — 
nonper tutti — dal ** major general „, 
l'antico *^ major de la flotte „. 

L'altra grande divisione della 
flotta in costruzione comprende : a) 
il servizio tecnico, cui spetta lo 
studio e la preparazione dei piani 
delle nuove costruzioni, ma che non 
ha compito amministrativo ; b) la 
direzione centrale delle costruzioni 
navali che ha per titolare un di- 
rettore del genio navale, e che ò 
divisa in due uffici, uno del perso- 
nale, che amministra il corpo de- 
gli ingegneri, gli impiegati tecnici, 
gli operai degli arsenali e degli 
stabilimenti fuori dei porti, e l'al- 
tro del materiale, cui competono 
le costruzioni e le grandi ripara- 
zioni; e) la direzione centrale di 
artiglieria, che ha por titolare un 
generale di brigata dell'artiglieria 
coloniale, dal quale dipendono, un 
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ufficio tecnico per il materiale, ed 
un officio araniinistrativo incari* 
cato degli acquisti e della conta* 
biiìtà;f£j il servizio delle difese 
enbacqaee, diretto da un capitatio 
dì vascello o da un capitano di fre- 
gata! ^^^ quale dipendono rammi- 
niatraaione del personale operaio 
delle direzioni dei cinque arsenali 
e la gestione del materiale torpe- 
dinìero a terra e a bordo. Questi 
servici sono indipendenti Tuno dal^ 
Taltro, non potendosi ritenere un 
aufEciente legame il " Couseil àes 
Travau3c „ incaricato di esaminare 
i principali progetti, e di coordi- 
nare gli studi. Al Big. E. Gras par- 
rebbe utile oli© fossero messi *• sotto 
** Talta autorità di un capo unico; 
'^masl è trovato T inciampo nella 
" difi rolla t(i trov/Ère nn titolare per 
^ questo impiego ^aosl imporlante ^, 

Potrebbe sembrare molto netta 
la situazione di ogni servisìOf né 
paro cho la divisione delle attri- 
buzioni abbia prestjntato molto dif- 
ficoltà.. Però la riforma è stata ef- 
fettuatn soltanto per la Dire^eìone 
delle cotruziojit n:ivali, che quan 
do si tratta delta (lotta armata in- 
terviene esclusivamente per la ese- 
cuzione delle grandi riparazioni 
richief^t<9 dal " major gòmVral ,, In 
Eiua aziono cessando appena una 
nave ha ultimato le prove ed é 
stata definitivamente accettata. In- 
vece la direzione di artiglieria ed 
il servizio delle difese subacquee 
hanno conservate le loro antiche 
attribuzioni, ed il loro intervento 
nel servizio della flotta armata è 
sempre regolamentare^ anche quan- 
do ai tratti della istruzione del per- 
eon&le^ dei tiri, degli esercizi di si- 
lurìf eco. Cosi pure la flotta armata 
ha compiti che non parrebbero al 
e?g. E. Gras dì sua competenza, co- 
me gli ospedali ; o amministra per* 
tonali che non imbarcano ; o ha la 
gestione di crediti destinati a per- 
sonali che non amministra. 



Ma dal punto di vista fìnansiario 
la situazione è più grave: il bilan- 
cio non è stabilito nella forma che 
vogliono chiamare industriale e 
commerciale , corri.^pondente al 
nuovo ordinamento^ o più sempli- 
cemente, a quello che il sig. E, Gras 
chiama ** lo nuove denominaztcni 
dei servisi,», perchè è stato difiictle 
faro fra i detti servisi una esatta 
ripartizione dei crediti. Anche lo 
stesso Lockroy parla ad ea e ni pio 
di spese generali ; ma, pur volendo 
assegnare il compito di queste ad 
una terza grande divisione, della 
contabilità generale, sarebbe pos- 
sìbile separare realmente] servizi 
della flotta armata da quelli della 
flotta in costruzione» o questi da 
quelli che sarebbero afiì^lati alla 
terza grande divisione? Ma il sìg, 
E, Gras si limita a constatare **che 
^ si ó prodotto un arresto (si noti 
** senza ohe siano venuti ministri 
** tecnici) nella esccujiione della ri« 
*" formo f e che da tre anni si è sol- 
" tanto modilìcata la gerarchia, lo 
"* stato e Tuniforme degli uffìoiali 
'*e degli impiegati dei corpi detti 
^ausiliari; cosi che ì membri de) 
'^ Parlamento si sono impensieriti 
"di questi continui mutamenti, ed 
•* il Senato, durante la discussione 
*" del bilancio del 1903, ha invitato 
** il ministro della marina a prepa- 
" rare dei progotti di legge desti- 
"nati a regolare la situaxione dei 
** diflferenti corpi del suo Dicaste- 
** ro «. E critica il procedimento 
che pare si voglia seguire, pur di* 
chiarando che le intensioni possono 
essere eccellenti. Egli ritiene an- 
EÌtutto necessaria una legge che 
dicesse se la Manna dove rimanere 
un organismo militare, o so deve 
deflaitìvameute trasformarsi in una 
industria nazionale; se la pn^pon- 
deranza deve ritornare al Consiglio 
superiore e allo Stato Maggiore 
Generale, o se deve restare al ga- 
binetto civile del Ministro ; perchè 
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cessino le rivalità, e perchè il per- 
sonale, ** sapendo che gli sforzi in- 
** dividoali non saranno perdati ed 
**i risaltati ottenuti non saranno 
•* perdati inan giorno, lavori arden- 
** temente, senza seconde viste, allo 
** sviluppo della marina francese „. 
E questo è un esempio che si 
vorrebbe imitato, iUico et imme- 
diate^ da noi in Italia! 

^ Non cosi la pensano in altri 
paesi ; ed ò di grande interesse, un 
articolo del Mahan pubblicato dal- 
la Hational Review di giugno 1908, 
dal titolo : / criteri di un^ammini- 
Btrazione navale, L^ articolo per 
tessitura e per esposizione non rie- 
sce di facile lettura in tutti i suoi 
punti, ma non è per questo meno 
notevole. 

Comincia con dire, che sMnten- 
de per amministrazione: **un uffi- 
'^cio affidato ad una persona o ad 
"un corpo, perchè provvedano a 
** fornire ciò che è richiesto da una 
** particolare esigenza,,. Sentitala 
necessità di una flotta, è creato un 
ufficio per soddisfare questa esi- 
genza; ed è essenziale che siano 
ben compresi i vari grandi princi- 
pi ai quali T istituto od ufficio de- 
ve inspirarsi, e quali di detti prin- 
cipi dovrebbero dominare, e quali 
essere considerati in linea subor- 
dinata. E ciò fatto, non rimane 
che la scelta delle persone, perchè 
" la macchina sarà buona, ma i 
•* macchinisti anche debbono esse- 
"re buoni „. 

Ma V amministrazione navale 
"ha obblighi verso la nazione e 
verso la marina „, ed ò pertanto ri- 
chiesta una seria analisi, perchè 
col riconoscere i bisogni più im- 
portanti si avrà un più. chiaro con- 
cetto della loro relativa importanza, 
e col riconoscere i principi più 
notevoli si avrò un più chiaro con- 
cetto sulla loro applicazione; ed è 
intanto dair apprezzamento com- 



pleto e dalla debita importanza 
data ad elementi che, quantunque 
essenziali, tendono ad essere in con- 
flitto fra di essi, che dipende l'ef- 
ficienza dell'amministrazione. 

Il Mahan esamina se Tammini- 
strazione navale può avere analo- 
gie con altre forme di amministra- 
zione, e se per esempio la massima 
efficienza può essere ottenuta col 
metodo della responsabilità indi- 
viduale, piuttosto che con quello 
della responsabilità collettiva. Ma 
osserva che, ciò che rende Pammi- 
nistrazione navale differente dalle 
altre è la presenza di un elemento 
estraneo a tutte le altre attività 
della vita di una nazione. Il fat- 
tore militare è fondamentale e non 
accidentale nelP amministrazione 
navale, " e questa non rispondereb- 
"he allo scopo se raggiungesse un 
"risultato qualsiasi, differente da 
" quello diretto a dare alla nazione 
" un corpo combattente efficiente, 
" guidato da uomini bene istruiti 
" ed animati da forte spirito mili- 
-tare„. 

Lo spirito dello scritto del Ma- 
han sta in questo : vi sono nell'am- 
ministrazione navale due grandi 
elementi in opposizione, e che so- 
no inerenti alla sua natura stessa: 
civili contro militari; unità diazio' 
ne contro molteplicità di attività, 

LMstituzione e lo sviluppo del- 
ramministrazione navale nella sto- 
ria, costituisce un processo civile 
che ha però per iscopo esigenze di 
guerra; e siccome ogni uomo ò na- 
turalmente disposto ad esaltare il 
proprio ufficio, cosi Telemento mi- 
litare ha sempre cercato di far 
prevalere lo scopo finale, cioè la 
guerra o la preparazione alla guer- 
ra alle considerazioni amministra- 
tive; mentre l'elemento civile ha 
tentato di ritenere come principa- 
le obiettivo il regolare e placido 
andamento dell' organismo. Per- 
tanto, è secondo Torigine e la na- 
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tur» 

GÌvUf e militari. 



ropposizìone fra 
D^altra parto so- 



no due elementi fondameùtaLi, am- 
bedue necessari, eh© puro avendo 
tendenze inconcìUabiU^ dovranno 
lavorare insieme, contemporanea* 
mente, in modo che ano risulti di 
complemento al Tal tre, invece che 
di ostacolo, in altri termini è ne- 
cessario determinare a ciaacuno la 
relativa procedenza e la propria 
preponderauEa nel determinare le 
varie questioni. 

Ed osserva il Mahan che, anche 
nei rami più militari delTammini- 
strasione navale, le pratiche degli 
uffici sono per se stesse più affini 
a quelle della vita civile anziché 
della militare; ma da ciò non deve 
dednrsì che tali rami sarebbero me- 
glio amministrati da civili che da 
militarij " giace b è colP indebolire 
*^ V apprezzamento delle neces^^ità 
** militari proprio nel centro del- 
** l'amministrazione, cioè alla sor- 
igeate della loro vitalità» risulte- 
"rebbo menomata refficienza del 
*^ corpo combattente ^. Il sistema 
migliore sarà quindi quello che dà 
la niaggiore ej^ciema per i^'azlime 
militare^ e '*la bontà deirammiui- 
'attrazione navale dovrà essere ri- 
"cercata non nell'andauientc ooo- 
^nomicOf e nel lavoDi soddisfacen- 
*^ te degli uifici in so stessìi ma 
*^nel oorrìapondere, sotto tutti ì 
•riguardi, ali ^approntamento della 
* marina da guerra. L'un fatto non 
'^eaclude l'aliro^ ma l'uno è più im* 
"^portanU dell' altro ^* 

lì Kahau nota ohe Pammini- 
atrazione è un organismo essen- 
zialmente civile, quantunque abbia 
ufficiali come membri, ed un corpo 
militare come soggetto della sua 
attività. Nota pure che Tammini- 
dtrazione navale 6 principalmente 
un lavoro di ufficio, che viene a 
contatto con la fiotta solo per me«- 
«o della corrispondenza ufficiale; 
tende perciò a dare un valore esa- 



gerato alle sue pratiche sistemati- 
tihe« Invece V ufficiale, a bordo 
della sua nave, continuamente a 
contatto con le difficoltà della pro- 
fessione e con gli strumenti belli- 
ci, vede neirorganìiszazione princi- 
palmente un mezzo per uno scopo. 
Ora organizzazione ed esecuzione 
sono proprietà tanto della dotta at- 
tiva — i strumento di guerra — 
quanto deirammiaistrazione nava- 
le — moìu&o per creare e per man- 
tenere un tale strumento; da ciò 
un altro motivo per avere anche 
dei militari negli uffici ammini- 
strati vi. 

Ma ** Tabitudine della poltrona 
'^ facilmente prevale in quella di 
** bordo; é più comoda n, ed anche 
nei militari si determinerebbe una 
tendenza a diminuire Tapprezza- 
mento delle esigenze navali; e per 
questa ragione il miglior sistemi^ 
è quello di cambi frequenti fra uf- 
ficiali che dimostrano attitudine 
per i lavori amministrativi, desti- 
nandoli alternativamente negli uf- 
fici e sulle navi. 

Il Mahan dimostra con esempi 
che, cosi negli Stati Uniti come in 
Inghilterra il lavoro amministra- 
tivo fu ritenuta una occupasi odo 
oivile, e questo gli da il mezzo di 
passare a trattare Taltra parte del- 
la sua tesi. Comincia col ricorda- 
re come in Inghilterra esistessero 
un tempo due consigli, quello del- 
l' Ammiragliato e quello civile ; 
Tantagonismo fra civili e militari 
condusse airabolizloue del secondo, 
ed alla unità, esaeniKiale ad ogni 
amministrazione* Ji la gteua l«- 
gica eondu9§e alla adozione del prin- 
cipio di una éupretaa rC'^ponsahilitìt 
indioiduatt. Il First Lord (mini- 
atro) iDglese, ed il Seeretary of dia 
Navy (ministro) americano, ^ono le 
supreme autorità uniche alle qua- 
li spetta rultim& responsabilità; e 
la sola differenza sta in questo, ohe 
il ministro americano non appar- 
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tiene a nessun consiglio, ed ha re- 
lazione con subordinati e non con 
associati; mentre il ministro in- 
glese, come membro del Consiglio 
di Ammiragliato, che egli convoca 
frequentemente, incontra i suoi 
coadiutori non isolati, ma riuniti 
insieme, e ne subisce un'inHuenza 
più grande e più complessa di quel- 
la che se li consultasse isolata- 
mente. 

Sono veramente notevoli varie 
considerazioni del Mahan nel met- 
tere a confronto gli ordinamenti 
delle due amministrazioni navali, 
r inglese e Tamericana. 

I due sistemi consistono in un 
unico capo civile e responsabile, 
con un numero di subordinati tec- 
nici; ma r inglese ha più, per tra- 
dizione e per legge, un corpo con- 
sultivo. Il sistema inglese eser- 
cita una maggiore influenza ma una 
minore autorità del sistema ame- 
ricano; perchè in pratica le fun- 
zioni esecutive del Consiglio di 
Ammiragliato, come corpo, sono 
molto indeterminate, e ad ogni mo- 
do Tunica o suprema responsabi- 
lità del First Lord implica unica 
e libera autorità, senza la quale 
non sì può parlare di autorità. La 
mancanza di un corpo consultivo 
dovrebbe sviluppare nel Secretary 
of the Navy degli Stati Uniti un 
maggior senso di responsabilità; 
ed in questo il Mahan trova quel 
rapporto di analogia che esisto in 
generale nei sistemi politici dei 
due popoli, ciò che non può non 
essere tenuto presente. 

Nel caso dogli Stati Uniti, cioè 
di un ministro con i suoi capi di 
servizio, la forza unificante ò data 
dalPautorità di un solo uomo che 
spesso non è adatto a comprendere 
il valore relativo delie varie que- 
stioni tecniche od a proporzionare, 
per ottenere il migliore risultato, 
le domande oj)poste dei vari capi 
di servizio. 



Nel sistema del Consiglio di Am- 
miragliato inglese si ha il vaùtag- 
gio invece di poter trattare di una 
quantità di affari, di natura com- 
plessa, senza suddividerli agli uf- 
fici speciali, presieduti da capi in- 
dipendenti, con attribuzioni defi» 
nite nettamente. Ecco gli altri due 
elementi in opposizione nell'ammi- 
nistrazione navale, Vunità di asio' 
ne contro la rnoUeplieiià di attività^ 
E siccome la sola ragione della esi- 
stenza deiramministrazione navale 
è costituita dagli scopi militari, il 
principio unificante deirammini- 
strazione navale deve essere ricer- 
cato nel predominio delle necessità 
militari, in qualunque modo questa 
predominio sia ottenuto ; o per- 
tanto anche nell'unità di azione con 
distribuzione di attività, troppo 
numerose per essere disimpegnate 
da un uomo solo, per la dovuta 
relazione e subordinazione delle 
due idee: militare e civile, devono 
dominare le necessità militari, e 
queste determinare le posizioni piti 
convenienti pei vari corpi. 

Il Mahan fa poi un esame stori- 
co dell'amministrazione navale in- 
glese, che qui non è il caso di rias- 
sumere. Definisce il sistema in- 
glese "autorità in mano a civili, 
ma forte influenza militare n* Offre 
osso il pregio che i Sea-Lords non 
rinunziano a navigare, e rimango- 
no legati ed a contatto con la ma- 
rina e con la loro professione; ma 
forse anche il danno dei Consigli 
di guerra, quello cioè di poter ren- 
dere elusiva la responsabilità. Un 
sistema, che se non esplicitamente, 
por la propria natura tende a por- 
re razione esecutiva nelle mani di 
un corpo consultivo, potrebbe di- 
struggere la responsabilità indivi- 
dualo, non nei subordinati, ma, 
quel che è peggio, nel capo delTam- 
ministrazione. Un capo con dei con- 
siglieri, sente la responsabilità più 
che un capo con degli associati. Il 
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flistema americano quindi, elio lì- 
pouo la più «trotta respoaBabilità, 
individualo nel Secretary of theNa^ 
Yj e noi suoi tjapi di servizio, è prò* 
ferìbile da questo punto di vista ; 
ma ha i difetti delle sue dtoiae qua* 
lità, la non troppo indipendenza 
nella responsabilità dei capi di aer- 
viaio^ e la poca ooordinazioee nella 
loro azione. E finìfice il Mahan con 
difendere ramiuiniatraeione navale 
ameri cana da accuse testé formula- 
te e delle quali fu fatto cenno pre- 



cedentemente in questa rubrioa, 
quella princìpalmeute di una certa 
instabilità nella f ansio uè militare - 
mentre secondo il Mahan, Tammi- 
nÌ9trazione navale americana ò sta- 
tacoerente nel mantenere e limitare 
l^amministrajiione alle funzioni pu- 
ramente civili, senza autorità mi- 
litare puramente detta ; e nell'ave* 
re seguito costantemente il prinoi* 
pio diìile responsabilità particolari* 
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BIP^LTOGUAFIA 



«li ATMaall dilla B. MatIda per S. Si- 
otjjvotfBu Ispettore generale del 
Genio K&yale nella Bìaerya. — 
Casa editrice Boux e Viarengo^ 
Boma Torino, 1908. 

n SigisraoQfli è autore di uu li- 
bro : La Mar iuta dello Stato^ che con 
imitabile senso di uppartunità vide 
la luce or fa un anno, poco prima, 
allora come adesso, che fosso discus- 
so nella Carnei a dei Deputati il bi* 
lancio della Marina^ e rargomento 
della nuova pubblicazione era già 
trattato in quel libro, ma non ooa 
queirampiesza che ali* A., pareva, 
forse, neces:$ario; cosi che ha volu- 
to tornarvi sopra, tanto più che, per 
vari motivi, può dirai un argomen- 
to di attualitéL 

Intanto, più che non lo sia stato 
air A,, è molesto al mio pensiero il 
dubbio che la mìa voc^e suoneni. 
forse, ingrata. Il Sigismondo di- 
chiara che il '* toma é alqutiuto ar- 
duo, nctn per difficoltà propria, sì 
bene per la impossibilità di secon- 
dare, nel trattarlo, tutte le tenden- 
ze e tutti gli interessi, morali più 
ohe materiali, collettivi più che 
individuali, i quali vi si collegano, 
e che, urtandosi, pongono ìmx>e<1t' 



mento alla riforma del servigio de* 
gli arsenali^. Ed ò per gli stessi 
motivi tema non meno ai'duo il 
piirlare del libro; con questo di più, 
ohe le tendenze e gli interessi mo- 
rati collettivi acquistano nel libro 
un nomo ohe ridesta in me ricordi 
di ri^pettcì e di devozione, mentre 
io del libro non saprei lodare Tas* 
8unlO| nò saprei accettare le oon« 
clusioni, 

L'A» dopo una breve piinU nel 
oampo : ^ Arsomeli di Stato e can* 
tieri privati „, entra subito nel te- 
ma del suo studio, il quale a gran- 
di tratti si può cosi riassumere. 

Il difetta precipuo noirordina- 
mento tecnico od amministrativo 
dei nostri arsenali di marina sta 
nella coesistenza in ogni at sonale 
di due direzioni^ ed una proposta 
di riforma fu presentata sin dal 
1893, con la quale si voleva riuni- 
re il servi xìo tecnico degli arsenali 
in una sola direzione, il servizio 
amministrativo dei lavori in un 
solo ufficio, ed i materiali occor- 
renti in un solo magazzino. Logica 
conseguenza di questa unificazione 
''era la costituzione di un corpo 
unico per \\ direzione o guida dei 
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lavori, togliendo le attuali promi- 
scuità di attribuzioni, dando cosi 
vita, nei regi stabilimenti, al prin- 
cipio economico della divisione del 
lavoro, che, con quello dell'unità 
di direzione, è base di fondamento 
della economia dei lavori „. 

La riforma però divenne pro- 
getto organico soltanto molti anni 
dopo, quando era per la prima vol- 
ta Ministro della Marina l'ammi- 
raglio Bettole, e se, per varie ra- 
gioni che qui è inutile accennare, 
le cose non mutarono, un benefìcio 
però è rimasto — secondo VA. — 
perchò della riforma ha cominciato 
a occuparsi il Parlamento. 

Successivamente si viene a dare 
ragione della riforma; ma prima 
l'A. sgombra il terreno di quelli 
che egli chiama ** interessi morali 
più che materiali, collettivi più che 
individuali „, col dimostrare,' che la 
direzione unica non significa esclu- 
sione o menomazione dell'elemento 
militare, dovendo anzi esservi in 
ogni arsenale, per necessità di cose, 
insieme alla Direzione dei lavori 
un Comando militare; e nemmeno 
significa esclusione o menomazione 
delP ingerenza che al Corpo dello 
Stato Maggiore Generale compete 
nei servizi delle artigliai ie, doven- 
do sempre osservi in ogni arsenale 
un ufficio di artiglieria, del quale 
VA, definisce il compito, escluso 
però l'occuparsi di lavori; e nem- 
meno significa riduzione nei qua- 
dri dello Stato Maggiore Generale, 
pure osservando che •* un piccolo 
interesse di persone o di corpo non 
può, nò dovrebbe essere contrappo- 
sto, meno ancora creare ostacolo, 
alla soluzione di una grande que- 
stione „. E dopo aver dotto della 
divisione delle attribuzioni dei due 
Corpi dello Stato Maggiore Gene- 
rale e del Genio Navale, che, se- 
guendo il frasario del Lockroy, 
chiama divisione del lavoro, l'A. 
riepiloga tutti i vantaggi, che si 



conseguirebbero dal suo piano di ri- 
forme, ed accenna, che "all'unifi- 
cazione delle direzioni dei layori 
negli arsenali risponderebbe natu* 
ralmente quella delle relative Di- 
rezioni Generali presso il Mini- 
stero „. 

Dopo di ohe il Sigismondi esa- 
mina l'argomento, che egli ritiene 
** la più grave difficoltà, fra quante 
abbiano trattenuto, e trattengane 
ancora, dal procedere ad una rifor- 
ma tanto efficace e sicura nei suoi 
risultati „, la designazione del Cor- 
po al quale dovrà appartenere il 
direttore unico, che per lui dev'es- 
sere un ufficiale del Genio Navale. 
E dall'esame di tale argomento fa 
egli scaturire il quesito seguente t 
chi attuerà la riforma del servizio 
degli arsenali? E ne deduce, che 
** soltanto un ministro indipendente 
da tutte le coalizioni, inaccessibile 
ad influenza di compagni e di ami- 
ci, può menare a buon porto una. 
riforma „ come quella di coi l'A. si 
occupa, in altri termini un mini- 
stro civile. 

Ed il libro finisce con molte pi^ 
gine intorno ad " aspirazioni di pre- 
minenza, sempre ingiuste, spesso 
odiose ; non di rado causa di malu- 
mori e di dualismi „. E vi si parla 
anche di ** una umiliazione inflitta- 
al Corpo degli Ingegneri del G^nio 
Navale „ . . . Ma tralascio di ricor- 
dare l'esopiana favola della monta- 
gna partoriente, o quella del lupo 
e dell'agnello dissentatisi dallo 
stesso ruscello; nò voglio correre 
il rischio di parere uno scrittore 
del bottone (prego di non usare il 
maiuscolo come a pag. 83 del libro) 
letica 1 do artificiosamente sulla più 
o meno ortodossa denominudone 
di uno dei Corpi militari della Be- 
gia Marina ; per dire che queste pa- 
gine appunto fecero nascere il dub- 
bio che arduo sarebbe stato per me 
scrivere di tutto il libro. Intanto 
senza voler fare un libro a propo- 
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sito di un altro libro; ilìrù di que- 
sto come so e posso, con la massi- 
ma obtQttività; e se invocherò l'a* 
bu»iito detto del Poeta * valgami il 
lungo studio e il grande amore .^ 
non mi »i aocusl di iuttanza^ anche 
80 il ** lungo stadio^ potesse sem- 
bmro Paff e minzione di unri com po- 
tenza speciale, quale e non più di 
qnella di pooki scrittori o uomini 
politici y dei quali soltanto il Sigi* 
8 mondi invoca largamente l'auto- 
rità. Nò con questo vorrei p«irer© 
poco rispettoao della invocata auto- 
rità dei competenti^ come non vor- 
roi parerlo, se dicessi di non in ten- 
dere la funzione organica di un 
Corpo dei Begì Ingegneri dì Mari- 
na, comprendento lo specialità : co- 
struzioni navali, meccanica, elettri- 
cittì, idrj,uliod* costruzioni civili (e 
perchiN no quella degli ingegTi«*ri 
idrografi ed astronomi? avri>bbe 
dato modo di sopprimere le oHiciiie 
sorte in S. Giorgio, a (ionova); tan- 
to più se con l^A. si ammette, ohe 
non può * una per-^ona^ od ognuna 
dello persone dedite e concorrenti 
all'ose rei zio di un dato ramo dello 
acibile umano, tutte abbracciare le 
partif che concorrono ad integrar- 
lo,,. Xò vorrei pirero eccessiva- 
mente curioso, so desiderassi cono- 
scere se ancora oggi, dopo i suoi 
recenti entusiasmi per gli ordina- 
menti germanici, il Locltroy scrì- 
verebbe quello che UÀ. di lui ri- 
corda^ o se invece la vivificante 
lireziia dol Baltico non ha scaociata 
dalla sua mente la conceziono, na- 
tavi a Rue K >yale, di certi ideali- 
stici domini da ingegneri, tempera- 
ti dal Tanto rità ilei Prefetto Marit- 
timo. Né infine vorrei parerò ec- 
cessivamente scettico, ae dicessi di 
n'>n dividei*e i facili entusiasmi 
deUVmico Jack la Bolina ptr la 
presenza di un giornalista a Rue 
Royalc, ohe si piles^ "* con rig«>ri 
elio ni un minittro del bottone avreb- 
be immaginato „, perchè i>enso in- 



fatti alla contemporanea presenza a 
Rue Royale di un glomalUta del boi- 
ione ed alla edificante lotta tra uu 
medico, il Lanes>>aOj un «;ì orna lista, 
il Pelletan ed un vecchio uomo di 
aziono e parlamentare, il Lockroy. 

11 nostro A. sorive a p?ig, 13, ohe 
occorre riordinare i nostri arsenali 
in modo» che essi, mediante un fun- 
zionamento semplice e razionale^ 
rispondano alle più elementari nor- 
me ili rapida ed economica produ- 
zione. Ed a pag. 2'^ scrive : ** i ser- 
vizi degli arsenali comprendono due 
funzioni assolulamoute distinte; 
runa è quella dei lavori, l'altra 
concerno il servizio militare degli 
feitabilimenti militari e delle navi, 
che ivi stazionano^. 

Senza nndar a ricercare in alir^ 
parti del libro, jiarmi sia suSicien- 
te il precedente ricortlo per dire, 
che il Sigi smondi, od è naturale, 
vede un ^oìo aspetto della que*tÌo* 
ne, chiamiamolo pure industriale 
tanto per intenderci, ed all'altro, 
che chiamerò militare sempre per 
intenderci, e che egli non ha po- 
tuto completamente porre in di- 
sparte, assegna una periata assai 
modesta. Ora, che negli ordina- 
menti degli arsenali dalla Marina, 
dirò meglio negli onlinamentì della 
Marina, ci si possa e ci si dehba 
inspirare a quel metodo, che gli 
Inglesi chiamano htuine^éUkey non 
c'ò chi noi veda; ma, che gli stesai 
ordinamenti debbano essero sottor- 
dinati a quel fine, per U quale la 
Marina esiste^ è del pari evidento* 
anche volendoli buaineidike^ anzi 
appunto perchò tali. 

Non voglio per il mom*^nto dire 
che un arsenale di marina, per Bè 
solo, tanto ha ragion d'essere, in 
quanto è richiesto come una fun- 
zione militare; mi limiterò ad ac- 
cennare, che se pf r criterio logico, 
sotto ogni riguardo, Tarsenaleè par- 
te essenziale di una base navale — 
base per mubtlitazìone e per rifor- 
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nimento, base per operazioni mili- 
tari, base per lavori di pulizia delle 
carene e di riparazione degli scafi 
e delle armi — è ovvio che gli or- 
dinamenti, indipendentemente dalle 
modalità nei vari servizi — quello 
compreso della direzione e della 
condotta dei lavori — debbono ri- 
spondere alle esigenze proprie di 
una base navale. 

Che il Sigismondi non veda que- 
sto aspetto della questione, appare 
evidente anche da quelle pagine, 
nelle quali egli polemizza con l'am- 
miragUo Bettòlo, ed in particolar 
modo dalla pag. 59 in giù. L'am- 
miraglio Bettòlo, ministro per la 
prima volta, aveva pensato che fos- 
se conveniente non pregiudicare la 
questione della scelta, per quanto 
si riferiva al titolare della dire- 
zione unica, e, nel suo progetto, 
capo dell'unica direzione poteva 
essere o un ammiraglio o un ispet- 
tore del Genio Navale. Per il Si- 
gismondi, la soluzione escogitata 
dall'ammiraglio Bettole era una 
mezza misura, che, come tale, non 
avrebbe soddisfatto alcuno; e ri- 
prodotte le parole stesse, con le 
quali il Bettòlo dava ragione della 
sua soluzione alla Camera, ne fa la 
computazione. Quella soluzione ve- 
ramente non mi piaceva ; ma ne 
sono evidenti due pregi : dava mo- 
do di far giudicare in baso a risul- 
tati di fatto la convenienza di una 
definitiva soluzione in un senso o 
nell'altro, e questo senza alcun pre- 
giudizio — ciò che era il lato più 
caratteristico della soluzione — del • 
le esigenze derivanti dall'essere un 
arsenale di marina parte essenziale 
di una base navale. Infatti, a chi 
esamini le condizioni dei nostri ar- 
senali e cantieri di Stato risulterà 
evidente, come uno e forse due dei 
nostri arsenali difettino dei carat- 
teri peculiari di una base navale; 
in essi quindi i fini, cui l'opera 
deve servire — per dirla con le 



stesse parole del Bettòlo — richie- 
dono meno che altrove il migliore 
coordinamento dei differenti servi- 
zi, che concorrono all'unità dell'o- 
pera, e pertanto potrebbe, forse, 
giovare il maggior contributo di 
esperienza di un ingegnere. 

L'ammiraglio Bettòlo nel dare 
ragione della sua soluzione aveva 
detto che l' ufficiale di vascello, per 
virtù dell'istruzione e dell'educa- 
zione ricevute, è meglio preparato 
ad integrare i differenti servizi, che 
concorrono all'unità deiropera. Ma 
il Sigismondi dichiara di non com- 
prendere perchè ciò avvenga, meno 
poi nel caso di una direzione di la- 
vori ; ritiene anzi che l'ufficiale di 
vascello sia portato " dalla superio- 
rità del numero e dal possesso del 
potere alla convinzione, che vera- 
mente esista questa facoltà di in- 
tegrare sempre ed ovunque „. Ora, 
a me pare che tutto questo non 
potrebbe dirsi, se, senza parlare di 
vele di straglio o di ausiliari, ci si 
proponesse di dare a ciascuno il 
carattere competente alla funzione. 
Infatti, se, come ad esempio in In- 
ghilterra, il Corpo del Genio Nava- 
le fosse un corpo civile e non un 
corpo militare, ciò che darebbe ad 
esso un carattere più confacente 
alla sua funzione) una questione in- 
torno alla scelta del titolare, non 
della direzione unica dei lavori, ma 
dell'arsenale — perchè in questo 
risiede l'equivoco — sarebbe com- 
pletamente illogica. E seguendo il 
Sigismondi, che sulle orme del Lo- 
ckroy vorrebbe a cose nuove uomini 
nuovi, non mi arresterei davanti 
a qualsiasi innovazione; però l'a- 
more del nuovo non deve far per- 
dere di vista il fine di un'opera: e 
l'opera non è una nave, ma la flot* 
ta; ed il tecnicismo, qual esso sia, 
costruttivo, meccanico, artigliere... 
non può essere fino a se stesso, ma 
un mozzo; e non si potrebbe dir 
meglio e più esattamente dell' am- 
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miraglio BettòlOi cbo V officiale di 
vaacelloi il qttalo deve saper navi- 
gare 6 saper combattere, per iatru- 
zione e per educazione è meglio 
preparato di chiunque altro ad in- 
tegrare i diiferenti servizi, clie con- 
corrono air unità dell'opera, cioè 
della flotta quale mezzo di guerra. 
L'amore del boUoiie^ ormai dolce 
ed affettuoso ricordo, non fa velo 
al mio intelletto; e risparmio ai 
miei lettori il contralto Ira un la- 
tino, il Lockroy, ohe nel 1897 scri- 
veva r '^do tou8 les travallleurs da 
monde, lea marina aont oertaine- 
menfc les plus ótroitement apóoiali- 
sós„, ed un anglo-aasaune^ il Sali- 
Hbury» che, a proposito deiraKÌone 
degli Ammiragli a Candia, diceva 
alla Camera dei Comuni dello me- 
l'avigliose attitudini del oomandan- 
dante di una coraesata moderna^ 
al quale egli avrebbe affidata una 
qualsiasi m iasione in una qualsia- 
si parto del mondo. Ma non posso 
fare a meno di ritenere eccessivo 
il Sigismondi, quando a pag, 29 non 
si contenta di scrivere che per fab- 
bricar le armi non aia necessario 
servirsi del doperà di coloro che le 
adoperano, ma vuole che nemmeno 
sìa utile. Ora non c^ò Stato, nel 
quale non vi siano dei militari, di 
terra e di mare, alla direziono di 
fabbriche d^'armi, e senza stare a ri- 
cordare i molti esempi, né tutti re- 
centi, generalmente conosciuti, ac- 
cennerò come della fabbrica di si* 
luri dal W hi te head in Inghilterra 
or sono pochi anni impiantata, sia 
stato nominato direttore fìn dal- 
r inÌ2Ìo un c<ìfmimandcr della Mari- 
na inglese. 

Ma non dico questo per dedurre, 
che nelle fabbriche delle armi bi- 
sogna servirsi dell^opera di coloro 
che le adoperano ; che memore del- 
Tantico adagp'o: cewe a c&nttquen- 
iiariis^ non vorrei imitare il Sigi- 
emondl, che deduco la bontà di un 
sistema dalla prova di una persona, 



il Ferracciù, "nel breve governo 
di sette mesi, di un ministro civi- 
le ^^ lumeggiando quella prova col 
dire ohe **mai uè prima né dopo 
si sono avuti atti, per insegnare 
che il rispetto e Fobbedienza s'im- 
pongono tanto più, quanto più ©le- 
vato è il posto ohe si occupa, nel 
che sta la vera scuola della discipli- 
na ,,. Con le quali parole è stati^ 
formulata im -accusa, che mai più 
grave ò stata detta contro un si 
grande numero di ministri milita- 
ri* accuf^a che contra^sta dolorosa- 
mente col nome, ohe Ìo auguro due 
volto glorioso, delle nostre coraz- 
zate Ammiraglio Saint-Bon e Bcn^ 
detto Brin. 

Ma ii Sigis mondi ha scritto^ evi- 
dentemente, un libra polemico; per- 
chè gli amici della marina si sono 
assunti da qualche tempo a questa 
parte un compito, che ò certamente 
lodevole lielle intenzioni, ma ohe 
non ù utile al fine, che essi si pro- 
pongono. Ci dice (pag. 16) che ''in- 
vero non ò impresa faoiJe eambiare 
ordinamenti esistenti da lungo tem- 
po, e produrre un rivolgimento, che, 
tpuétando interes$i e inetUtuia in coi^ 
trailo aspèrtiMioni, troverà opposi- 
zioni o susciterà coalisioniper dan- 
ni temuti ù per speranza fallii ^; e 
pertanto (pag, 17) ** le menti più 
equilibrate, i caratteri più equani- 
mi e sereni si possono trovare tm- 
potenti a laUare^ e jmv lottare con 
probabilità di successo occorre ener- 
gia e indipendenza da influenze di 
persone e da legami eoUeUivi^, E 
chieetosi (pag. 22) Squali siano t 
temuti danni, che armano e eoalv^ 
zano la oppo*iziuni „ j impiega ven- 
tiduo pagine per combattere le op- 
posizioni coalizzate, che poi sono. . . 
il Corpo dello Stato Maggiore Ge- 
nerale; e finisce col dire (pog. 42; 
ohe con Tattnazione della riforma 
'^si compirebbe atto di equità e di 
f/iwUisioj pel quale sarebbero rimos- 
se indebite ingerenze, dannose prom^ 
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scuità d' incarichi, fonti di malumori 
e di rivalità „. Ora è facile ammet- 
tere, che sia conveniente ed oppor- 
tuno studiare attentamente il con- 
gegno amministrativo e tecnico dei 
nostri arsenali, sdoppiare le officine, 
riunire i magazzini, semplifìf*are 
la contabilità; però a dimostrare 
che il difetto precipuo stia nella 
coesistenza in ogni arsenale di due 
o più direzioni di lavori, anziché 
neirincompleta -o incongrua azio- 
ne della Direzione Generale, non 
mi pare che bastino le opinioni, per 
quanto autorevoli, di pochi mem- 
bri del Parlamento nò ricordare le 
parole dell^on. De Martino (pag. 57) 
•* che il vero modo per distruggere 
questo dualismo di interessi (fra lo 
stato Maggiore della Marina ed il 
Corpo del Genio Navale) sia quello 
di disciplinare chiaramente le ri- 
spettive attribuzioni, determinando 
nettamente le funzioni, a cui cia- 
scuno dei due Corpi della Marina 
deve esser destinato,,. Tanto più 
che una legge a tale fine già esiste 
(8 dicembre 1878, n. 4610), cosi che 
lo stesso oratore opinava non po- 
tersi addivenire alla riforma che 
con una legge dello Stato, mentre 
rammiraglio Morin, ministro allo- 
ra per la Marina si oppose all'in- 
vito di presentare una legge, e fece 
promessa invece di prendere prov- 
vedimenti. Ed il Sigismondi nota, 
che gli avvenimenti diranno, se 
scopo del rifiuto a provocare una 
proposta di legge sia stato il desi- 
derio di giungere speditamente alia 
desiderata riforma, o altro; facen- 
do intravedere fra le righe, che 
Tordine del giorno De Martino fu 
accettato dal Ministro con la riser- 
va. . . di non farne nulla. 

Ed è il carattere polemico del li- 
bro, che rende polemica, e me ne 
duole, questa mia recensione. Co- 
me fare altrimenti! Vorrei^ ad esem- 
pio, dare con VA, una grande im- 
portanza al Lockroy del 1897; ma 



ricordando le lodi dal Lockroy m 
seguito tributate agli ordinamenti 
germanici, sento il desiderio di co- 
noscerli questi ordinamenti, tanto 
più che la Marina italiana (pag. 
49), ** che è stata modellata nella sua 
organizzazione sulla Marina fran- 
cese. . . , aspetta essa pure riforme^ 
che, come nella Marina francese, 
cosi in essa portino un soffio vivi- 
ficatore, che ritempri e ri nno velli „. 
Ed io comprendo benissimo, che 
taluni istituti e taluni ordinamenti 
stranieri non si potrebbero adottare 
presso di noi; siamo, la Dio mercè, 
una razza antica e sempre vigoro- 
sa per poter vivere come i ricordi 
di altri tempi e le tendenze con- 
sigliano. Ma penso che si debba 
essere più cauti neir imitare i no- 
stri vicini di Occidente, perchè so- 
miglianze ed analogie non debbono 
farci dimenticare la poca fortuna 
incontrata le tante volte nel seguir- 
ne Tesempio; ed aspettando di ve- 
dere la Marina di Francia ritem- 
prata e rinnovellata dalle riforme 
dei ministri civili, non sarebbe sta- 
to male conoscere gli ordinamenti 
di una Marina come la germanica^ 
che in pochi anni, per bontà orga- 
nica più che per possanza bellica, 
si annunzia competitrico della Mc' 
gina dei mari, sotto la direzione di 
ministri del bottone e con un Cor- 
po di ufficiali di Stato Maggiore, 
che integra sempre e dovunque. Ma 
il Sigismoudi nulla ci dice della 
Marina di Germania, e nulla ancora 
della Marina d'Inghilterra. E pure 
in questi ultimi anni TamminiatTa- 
zione di questa Marina ebbe cen- 
sure e riforme, e la conoscenza del- 
le une e delle altre sarebbe stata 
assai giovevole. 

Il Sigismondi invece trova (pag. 
75) ohe in Italia ò la qualità delle 
persone, che crea uno stato di cose 
non favorevole a radicali innova- 
zioni, e ricorda gli esempi dell' In- 
ghilterra e della Francia, solo per 



dire, che occorre anche a noi uq 
ministro civile» Pure il Sigi smon- 
di non ignora certaineutei che se 
ìa Inghilterra da tempi remoti, per 
eonsuetutliue^ un civile e non un 
uomo di mare è genera Imen te po- 
sto alla testa dell^Ammiragliato, 
non 8i è pere seguito una norma 
fissa^ ciò che ad un paeae eminen- 
temente pratico parrebbe strana co- 
sa ^ non iisnora cortamente nem- 
rueno che Fargo mento è stato varie 
volte soggetto di dison^sionif non 
soltanto per i giornali^ ma anche 
per la Camera dei Comuni, come 
negli anni 1B43» 1S5G e 187G| eenza 
ricordare tempi da noi più lonta- 
ni; non ignora oertamentA nemme» 
no la «toria del periodo più gì ori o- 
aj per la Marina inglesei nò il 
concetto manifestato dal più grande 
ammiraglio intorno all^ammini a tra- 
zione civile delJa Marina del fiub 
paese; e non ignora certamente 
nemmeno che la Fraucia neUo elen- 
co dei «uoi ministri civili ne ebbe 
anche come il Fontchartrain che 
tanto dtinno arrecò alla gloria ed al- 
la fortuna di Fraucia sul mare. Ma 
perchè iuaiatore ani ricordi del pafi- 
sato ? Il Sìgismondi peraltro con- 
cedorobbe for^e scarsa fiducia a tali 
ricordi, visto che, secondo egli scri- 
ve a pag. 8l), " ben tre ministri ci- 
vili, Lockroy, De Lanessan^ Pel- 
le tan SI sono succeduti a capo 
deiramminiatrajeione della Marina 
francese con soddisfassiono e plauso 
univeiìiale e di q^uella stessa Ma- 
rina,' dimenticando quello, che 
ognuno di quei tre ba dotto ed ha 
scritto degli altri due; dlmpnti- 
eando gli t4camolagcs parlamentari 
del Lanessan nell'occasione della 
discussiono del bilancio della Ma- 
rina^ tanto .•severamente giudicati 
da uomini politici e da uomini 
tecnici j dal Lockroy e dal Pelletan ; 
dimenticando che il Pelletan ha 
Tarlato tutto quanto era stato fatto 
tla Lanessan, suscitando tutt'altro 
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che plauso nella Marina e nello 
stesso Far lamento. 

E rome molti altri^ il St^rismon- 
di, per favorire la sua tesi del mi- 
niatro civile, viene a parlar© di 
^ consessi tecnici e consulenti ^ \ e 
pensa che co tali consessi avrebbero 
•* vita indipendente, vero valore^» 
e che il ministro civile " vorrà, nei 
suo stesso interesse, ohe il Consi- 
glio superiore di marina sia vera- 
mente alto per numero e qualità di 
membri, indipendente per inamuty** 
hilità della uiaggioi-anza dei saoi 
compontuti, autorevole di quella 
autorità, che deriva soltanto dal 
sapere, che le sue deliberazioai sa* 
ranno apprezzate* aeguiló e rispetiatù 
con tanta fedeltti, quanta fu la de- 
ferenza, con la quale vennero pro- 
vocate „. Ora non vorrei, proprio 
io, venire a parlare di diritto co- 
stituzionale o di respcmsabiliti!!. mi- 
nisteriale; ma ricorderò, ciò che 
sani del resto noto anche al Sigi- 
smondi, che le sue idealità contra- 
stano pi rsino con quello, che molti 
sono soliti di presentare corno il 
moilello da imitare, rordinamento 
dell'AramirogHota inglese. Perchè 
la semplice cronaca sta a provarep 
che i Lords navali non solamente 
mutano col mutare del Primo Lord 
— il Ministro — , ma più frequen- 
temente di eSiK», e che non è am« 
messa in Inghilterra la teoria, tal - 
volta ventilata, di una responsabi- 
lità collettiva^ come quella che 
sarebbe una teoria anticostitux to- 
nalo, 

• Voto di quanti amano la Ma- 
rina ed al suo bene si interessano « 
vorrei che fosse quello di vedere 
uu minor numero di medici non 
richiesti in siro a questa voluta 
malatft, ohe e la Marina. Il Sigi- 
smondi 8<?rivo a pag, 78: "il Mini- 
stro civile, se o^nvenienleTaenie itafUo^ 
potn\ tenera quel posto meglio «li 
qualsiasi militare „ ; ma creda pure. 
e non mi chiami Monsieiir do La 
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Palisse, e con questo ho finito: 
chiunque, 86 convenientemente scelto, 
terrà bene il posto di Ministro. 

G. Astuto. 



El ultimo almirante de CastiUa; D. Inan 
Tomas Enriquez de Cabrerà di Gr- 

SAREO Febnandez Ddro. — Ma- 
drid, tip. eredi Tello, 19J3. 

A malgrado del titolo, questa che 
abbiamo sott^occhi, non è storia 
marinara; che sulla fine del secolo 
XVII l'Ammiraglio di Casti glia go- 
deva d'una grassa e ricca sinecura, 
divenuta ereditaria, e col mare, col- 
lo navi, coi m.arinai non aveva più 
relaziono alcuna. Ma quantunque 
Todiemo lavoro di Cesareo Duro 
osca dai confini, che la Rivista Ma- 
rittima ordinariamente si prefiggo, 
non mi par fuor di luogo renderne 
breve cenno ai lettori, sia perchè 
osco dalla penna dollMUiistre sto- 
rico della marina di Spagna, ohe in 
mezzo alle gravi cure della sua Ar- 
moda Eapanola trova ancora il tem- 
po di consacrare la sua operosa vita 
ad altri studi, sia perchè lumeggia 
con grande ofiìcacia un periodo sto- 
rico della maggioro importanza per 
la storia generale d'Europa, ed è 
una bellissima pittura dei costumi 
del tempo, eia infino perchè l'ultimo 
ammiraglio di Castiglia è por na- 
scita italiano e lungamente vissuto 
in Italia. 

Don luan Tomas Enriquez de 
Cabrerà, discendeva in linea diretta 
primogenita da don Alfonso Enri- 
quez, nominato Ammiraglio di Ca- 
stiglia dal re Enrico III nel 1405; 
od oreditò da suo padre il titolo e 
il grado di ammiraglio, colle infi- 
nite prerogative e rendite, coi di- 
ritti, coi possessi, che vi erano an- 
nessi e che coll'andar del tempo 
per liberalità dei successivi monar- 
chi si erano accumulati nella sua 
famiglia. Nacque egli a Genova 
nel palazzo Tursi il 21 dicombro 



1646, mentre sua madre, tornando 
da Napoli in Ispagna col padre suo, 
duca di Toledo, era ospite della fa- 
miglia D' Oria. Educato nell' igno- 
ranza, troppo comune ai nobili di 
quell'età, visse da giovane fra i 
duelli, gli amori, le violenze; mo- 
strò desiderio di navigare, ma il 
padre non acconsenti alle suo do- 
mande e lo obbligò invece a spo- 
sare, a diciassette anni, la figlia del 
Duca di Medina Coeli. Il matrimo- 
nio non calmò il carattere del gio- 
vane, che si abbandonò spesso ad 
atti di grande violenza anche quan- 
do fu nominato capitano dolla 
Guardia Real, chiamata dal volgo 
il reggimento dolla Sciamberga. 
Passò poi in Lombardia comandan- 
te del tercio^ o reggimento, dei fanti 
spagnuoli, fu ambasciatore straor- 
dinario alla corte di Koma, gover- 
nator generale di Milano (1678), e 
durante il suo governo soccorso Ge- 
nova, assalita e bombardata dai 
Francesi ; onde ebbe dalla città na- 
tale onore di medaglie, che ne cele- 
bravano le glorie, di trofei, di doni. 

Tornato in patria, dopo aver ri- 
cusato l'ambasceria di Koma, ebbe 
nuovi e più segnalati onori: fu vi- 
ceré di Catalogna durante un' in- 
surrezione; e favorito a corte dalla 
benevolenza di donne potenti sali 
ben presto ai più alti uffici: e men- 
tre per la morto del padre ereditava 
il titolo e le rendite di grande Am- 
miraglio (1691), ed il ducato di Medi- 
na do Eioseco (col quale l' imperato- 
re Carlo V aveva ricomprato dalla 
famiglia Enriquez, per sopprimerlo, 
V ammiragliato di Granata^ anch'es- 
so ereditario), otteneva un posto 
nel Consiglio di Stato, il grado o 
l'ufficio di tenente generale del re 
in Andalusia, e a poco a poco anche 
l'ufiìcio, senza però il titolo, di pri- 
mo ministro. 

Ognun sa qual debole monarca 
fosso Carlo II e come alla 6ua ere- 
dità, valendosi di tutti i mezzi, le- 
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citi od illeciti, temìessero le avide 
malli il re Luigi XIV e rimpem- 
toro L*^«pol(\o l; due purtiti, il 
trancerò e raiistriaco, si formarono 
noliaSpa^ua; e eonie del primo fu 
cu]>o il cardinalo Portocarrero, com- 
prato dairoro fraucese, oosi deiral- 
tro fn rapii il (Inuido Ammiraglio. 

ni ipii rivalità, gelosie, lotte, 
combattuto rnn tutte le anni| ma 
sptìcìiìlinouto con tinello della c»or- 
rujtione, della satìrt», del libello,, 
della ealannia. Nella lotta dappri- 
ma riu*'l viucitoro TAm miraglio, 
poi, entiniti nella lizza i Gesuiti, il 
]ijirtìto fruneeìse ebbe il iìwprttV ven- 
to uoirniiimo del dobol© re: un'in- 
àurreziono popolar*», eccitata dal- 
Toro di Francia, sscojtpiò contro gli 
A U!it rialzanti, bi ca^a doirAinmini- 
glio fu saecheggiatfi, egli atedìK) re- 
legato a trenta miglia dalla tJort« 
per vendette del ]>artito vincitore. 

Il Duro, contro Topiniono del 
Canovai del Castillo, soe^tiene che 
r A imui raglio, Anche neiref^ilio, re- 
sto fod tde al i»artÌto austriaco, o 
pagò collo pei-sec unioni, colU per- 
dita del ano uificio dì «cavallerizzo 
maggiore^ di tenente generale d*al- 
tri carichi e coli» mi nataci a d'arre- 
sto il Ho della sua iiolìtica »inti* 
francese, specialmente quando alla 
morto di Carlo li la corona passò, 
per captato testamento, a Filippo 
d'Angiò e il cardinale Portocarrero 
ebbe la temporanea reggenza. 

t ?on chiaro e manifesto prove il 
Duro scagiona I^Ammiragliodairao- 
eusa d"'aver favorito lo sbarco dogli 
Lnglo-Au striaci a tjadice; mostra 
ilo la sua ambasceria in Francia 
'ikon fu una sjiecie di larvato esilio 
por allontanarlo dal RegnOi ma fu 
chiestadallo stesso Ammiraglio^ per 
aver agio di fuggire, come foce, in 
Portogallo. 

Ma ci sia concesso di osservare 
che venne trascurata a ijuesto pro- 
posito una preziosissima fonte, i 
MémoÌTt4 del Duca di Saint Simon, 



il quale dei segreti maneggi jjer 
rambasceria del Duca di Medina ha 
occasione di [«rlar a lungo e ripe- 
tutamente a proposito della princi- 
pessa Orsini della quale egli fn in- 
timo. 

Segxiita |>oi il nostro A. a nar* 
rare le persecuzioni contro TAm- 
miraglio fuggito, il suo manifesto 
contro il governo di Filippo V, i 
tentativi di assassinio contro di lui, 
l^accoglìenza che egli ebbe dai ne- 
mici delia Francia e della Spagna, 
la parte da lui avuta nella campa- 
gna delTesercito autriaco dMnvar' 
sìone, o la sua morta reyientina nel 
170\ Lui spento, la carica di Gran- 
de Amminiglio di Casti glia fu abo- 
lita e con essa tutte le prerogati- 
ve, i privilegi, i diritti, le rendite 
che le erano annesse. Questo narra 
in un centinaio di ftagine CesftTSo 
Duro, accoppiando alla larga cono- 
scenda delle fonti contemporanee, 
alta non comune erudizione, allW 
cume della crìtica, una dizione ele- 
gante ed uno stile sempre vivace s 
robusto. 

Seguono n umor osi, im])ortantis- 
simi documenti, fra i quali è op- 
|>ortuiio segnalare la vita satirica 
d ci r Ammiraglio, scritta da un ano- 
nimo, che si rivela 9 no acerrimo 
uemieo; gli estratti del processo 
contro di lui, l' inventario dei suoi 
beni mobili. Nelle note frequenti 
si trovano estratti di pasquinate, 
satire, libelli contro TAmmi raglio, 
brani di documenti inediti «li gran- 
de pregio od una ricchissima bi- 
bliografìa. 

O. MAimoHL 



Cffentrldi AstrvssaiieA-llaatiohi ver l'os- 
Ds 1906. Annata XIX. — Triests^ 
19;>2. 

Per nso dei marinai italiani, a 
sudditanza Austriaca si pubbboa a 
Trieste redazione it^ana delle If* 
fìinsriai Vsstkbt. 
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I/annata 1905 ò redatta dal dott. 
Federico Bidschof, Aggiunto all' I. 
E. Osservatorio astronomico e me- 
teorologico di Trieste. 

Il dott. Federico Bidschof è un 
ex-astronomo ben conosciuto del- 
l' I. R. Osservatorio astronomico di 
VVtthring presso Vienna. 

Lo Effeaeridi contengono gli eie . 
menti necessari per i calcoli astro - 
nomico-nautici, e derivano dal NaW 
tical Almanac di Londra per il 1905. 

Fi assai utile per la Rivista Marit- 
tiaa cstrarre la seguente tabella, la 
quale dà lo differenze di tempo con- 
vemionali con Greevnich secondo 
i diversi Stati e regioni. 

Se a (rroenvich è mezzodì si 
corrta: 

in Spagnu Il** 4^" di matt. 

in Portog^uUo 11 2B „ 

nell'Argentina 8 8 » 

nella Nuova Scozia. .80 „ 

neli'Amerioa i&teroo- 
lonialo (S. U.) .... 8 

n Cuba 7 « 

negli S. V. d'America 
(Est) 7 

S. l'. (centrali) 6 » 

S. L'. (Montagne) ... 5 « 

S. L'. (Paoitìco) 4 , 

liole Sandwich .... 1 80 , 

Gran brettagna, Bel- 
gio e Olanda (mezzodì) 

Francia-Algeria .... 10 sera 

Danimarca , Svezia , 
Norvegia , Oerma- 
nia. Austria-Unffhe- 
ria . Italia , Miuta , 
Turchia occidentale. 10 , 

Colonia del Capo ... 1 30 , 

Grecia 185 ^ 

Finlandia 1 88 , 

Turchia orientale.Bui- 
^aria , Rumenia e 
Natal 9 , 

Bussia 2 1 n 

Egitto 2 6 „ 

Filippine e Australia 
Occidentale 8 „ 

Giappone 9 „ 

Australia meridiona- 
le 9 80 

Vittoria, N. S. Wales, 
Queenslande Tasma- 
nia 10 „ 

Nuova Zelanda .... 10 80 



Un prontuario per i calcoli più 
frequenti di astronomia nautica è 
compilato dal Signor Arturo Yìtal 
secondo i metodi più comunemente 
usati per tracciare una linea di po- 
sizione e per segnare il punto ret- 
tificato. 

E. M. 



Seetafeln ait Beaerkangeii nnd eineii 
Anliang «ine Answalil ven Fornelli 
and Baisplelen enthalteiid. Ebwin 
Kjcipping. — Hamburg, 1903. 

Eccellente raccolta di Tavole 
per uso della navigazione. 

Calcolo al mezzo decimo di a e 6 
noto e e l'angolo; e fino a 120. La 
tavola serve evidentemente per ave- 
re a vista la differenza di latitudine 
e Tallontanamento. Tavola delle 
latitudini crescenti. Tavole dei lo- 
garitmi dei numeri e delle funzioni 
trigonometriche (in tempo ed arco). 
Alcune tavole per avere le corre- 
zioni complessive per depressione 
e rifrazione osservando stelle, sole 
e luna (lembi superiore e inferiore). 
Tavola di parallasse meno rifra- 
zione per la luna. Tavola per la 
cosi detta terza correzione nelle di- 
stanze lunari ecc. Formulari ed 
esempi. 

E. M. 



Die Ansdehniing der Grosssoliiiralirt anf 
dea Rli«iii ven Strassbnrg naoh Ba- 
sai. — Eine teclmische und wirt- 
schaftliohe Studie zur Fòrde- 
runs der Binnenschiffahrts-Be- 
streoun^en in der Schweiz von 
K GelpLe. — Base], Buchdru- 
ckerei È. Birkhàuser, 1902. 

Se, malgrado una soverchia in- 
differenza di talune parti e l'oppo- 
sizione tenace di altre, V idea della 
navigazione intema ha percorso 
tanto cammino in Italia da affer- 
marsi recentemente vittoriosa in 
modo ufficiale e positivo, mediante 
una splendida pubblicazione eia- 
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borata p^r cni-a di una commissiO' 
ne speciale govematiya, predieduta 
daironorevole deputato Bomamu 
Jacur^ anche ni^Ua vicina Svizzera 
avvengono in t^ueatì ultimi tempi 
delle manifoatasiom sempre più in - 
tenee^ recise e concrete in analo- 
go senso, coaiccUè toma ormai le- 
cito sperare, nell'interesse dei due 
8tati, chei in luogo di procpdore iso- 
latamente, i singoli propugnatori 
trovino modo di aDiataisi e di con* 
vergere ì propri sfordi al raggiun* 
gimento di ecopi comuni. 

Nella Ri f Illa Ifarlttitna già pareo- 
ohi mesi or sono venne pubblicata 
la recensione, di una pubblicazione 
eaoita dalla penna di un ingegne- 
re ticinese: ora è giunto il turno 
di occuparsi di quella di un basi- 
leese, ossia deU^altro estremo della 
Sviis^era, quest'ultima tuttavia ri- 
ferendosi alla prima, come punto 
di parternsa. Per entrambi quei 
tecnici r idea fondamentale ò lo 
Btudio di un raccordo tra la rete 
di navigazione, ohe avrebbe per ar- 
teria principale il Po, al sud delle 
Alpi, con quella analoga del Beno 
a settentrione di ease^ collegandole 
fra loro mediante la linea del Got- 
tardo. Tale idea, non appena ma- 
nifestata già la prima volta, trovòf 
ci corre l'obbligo di confessarlo, 
altrettanto largo consenso nella 
stampa e fra i competenti della 
Germania^ quanto piuttosto F in- 
differenza e persino talune regio- 
naU ostilità in Italia, salvo x>oche 
eocesìoni : ciò nonostante appare 
destinata a divenire feconda di be- 
nefici risultati, in un avvenire non 
troppo lontano, 

Certajnentc nn grave torto pel 
passato Tebbero gli svizzeri stessi, 
disi Qteressandosl completamente al- 
la r|uetìtione della navigazione in- 
terna o rimanendo, per cosi dire, 
inerti, mentre in tutti gli Stati 
e enfiti anti, o ooll'azione, o collo stu- 
dio vi si dava poderoso incremen- 



to. Ond^è che la pubblicazione 
Gelplte avrà accoglienze favorevo- 
li non soltanto uella patria sua, 
ma dappertutto là dove ormai Fi- 
dea ha fatto breccia, e contribuirà 
per avventura efficacemente ad ad- 
ditare, come già fece U suo pre- 
dec-esaore ingegnere Oiov. fiasca, 
un obiettivo talmente importan- 
te^ ohe non andrebbe mai perso di 
vista, mentre in ciò riscontriamo 
pur troppo una lacuna anche nella 
recentissima relazione dì Bomanin 
Jacur, altrettanto accurata nell'e- 
same della più gran parte delle 
vie iutei'ne, quanto poco si preoc^ 
cupa dei più importanti raccordi 
con quelle di transito per Teste- 
rò: in linea principale del Gottar- 
do, subordinatamente del Sempione^ 
secondo il loro merito od otHcien- 
za reale, n voler dir© qui in suc- 
cinto deiropuscolo Gelpke, sareb- 
be un guastarlo, imperocché, già 
per sé è tanto conciso, quanto denso 
d' idee, cosicché vai meglio legger- 
lo tal quale: tuttavia accenneremo 
di v<do alle sue due caratte listi- 
ohe principalmente poste in rilie- 
vo, entrambe di portata eminente- 
ment« pratica, e sono le seguenti: 

1") che il Beno è già attual- 
mente altrettanto suscettibile di 
navigazione da Basilea a Strasbur- 
go, quanto da codesta città a Lau- 
nerburg (verso Mantheim), il obe 
equivale a dire che la testa della 
navigazione del Beno potrebbe, 
ipso factOf essere prolungata in a 
monte fino a Basilea, ossia per una 
lunghezza di 127 km,, unico, ma 
grave ostacolo, essendo soltanto la 
gelosia di uno Stato coli 'altro; 

2^) interessando cosi la 8vìjs- 
zera nella navigarono ioterua, da 
parto di quest'ultima si potrebbe 
contribuire potentemente ad au- 
mentarne lo sviluppo, regolando il 
deflusso del Beno, mediante quello 
dei diversi laghi dai quali sca- 
turiscono i confiuenti prinoipali 
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formanti quel iiume, accumulan- 
dovi acqua nelle epoche opportune, 
per erogarla poi durante le magre, 
potendosi con ciò nientemeno che 
raddoppiare l'effetto utile attuale. 
I dati relativi, molto interessanti, 
potrebbero per avventura suggeri- 
re analoghe applicazioni anche pei 
diversi laghi lombardi, i cui bacini, 
presi complessivamente, non do- 
vrebbero possedere un* influenza 
minore sul regime del Po, come 
quelli svizzeri sul Beno, avendo 
quelli una superficie complessiva 
di kmq. 870 circa (od una cubatura 
di ben 170 kmc), questi di 1160 
(contro soli 97, imperocché assai 
meno profondi nella media) secon- 
do dati desunti dalla pubblicazio- 
ne autorevole dell'illustre prof. 
Penck dell' Università di Vienna. 

Se lo scrivente non potesse col 
presente breve accenno raggiungere 
altro scopo che quello d' invogliare 
qualche valente collega a tradurre 
in italiano l'opuscolo dell' ingegne- 
re svizzero, egli si terrebbe pago 
del risultato, certo che molti stu- 
diosi ne sarebbero invero grati e 
riconoscenti ad entrambi. 

9- 



Alberatura, velatura «d attrezzatura del* 
le navi. (Bemastung und Take- 
lung der Schiffe di F. I. Middbn- 
DORF. — Berlino, 1903, Julius 
Springer, editore. 

Il signor Middendorf, ben cono- 
sciuto nei circoli tecnici marinare- 
schi per i suoi pregevoli lavori di 
architettura navale, ha pubblicato, 
in una splendida edizione dello 
Springer, questo suo libro sull'al- 
beratura, la velatura e l'attrezzatura 
delle navi, che prende degno posto 
tra le belle e numerose opere di ar- 
chitettura navale che negli ultimi 
anni sono comparse in Germania, 
di pari passo col grande sviluppo 



che ha preso in quel paese l'indu- 
stria marittima. 

In questo libro l'A. si ò prefis- 
so di completare la bibliografia sul- 
l'alberatura e la velatura delle na- 
vi, che da qualche anno era stata 
alquanto trascurata in conseguen- 
za della sempre maggior produzione 
di navi a vapore e della momenta- 
nea decadenza della navigazione a 
vela; e bisogna dire il vero, vi è 
riuscito completamente. 

L'opera, di carattere eminente- 
mente pratico e descrittivo, ò divi- 
sa in tre parti; nella prima sono 
esposti quegli elementi della teoria 
della nave la cui conoscenza è indi- 
spensabile per progettare e disegna- 
re un piano di velatura, e che ri- 
guardano lo spostamento delle navi 
la loro stabilità statica e dinamica, 
la determinazione del centro di 
gravità della nave e del carico eoo.; 
nella seconda sono illustrati tutti 
i più svariati tipi di velatura, da 
quello della moderna nave a cin- 
que alberi a quello del cutter, e per 
ciascun caso è dato un esempio 
numerico del modo con cui si sta- 
bilisce la posizione degli alberi e 
la proporziono delle vele ; nella 
terza ed ultima parte infine sono 
descritti tutti i particolari construt- 
tivi dell'alberatura dei pennoni, del 
sartiame, del bozzellame eoe. 

L'edizione dello Springer, è, co- 
me abbiamo detto, veramente splen- 
dida. 

L. L. 



L'espansione italiana e gU studi di Medi* 
Cina tropicale. Prelezione del dott. 
F. Bho, Medico Capo di 2* clas- 
se. Annali di Medicina Navale, 
Fase, m e IV del 1903 (marzo- 
aprile). 

Con questa Prelezione l'A. inau- 
gurò il corso di Patologia esotica 
che svolse, per incarico del Mini- 
storo doiristruziono, nella Scuola 



BIBLIOGRAFIA 



197 



di Sanità Harìitimii^ e Coloaiale 
istituita neir Istituto d'Igieae del- 
la R. Università di Kapoli. Pron* 
dondo le masse dal movimento di 
emigrazione europea verso le Ame- 
riche, che tenne dietro alla loro 
scoperta e che ai nostri giorni ha 
raggiunto, specie da parte deirita* 
lia, proporaioni mai più vedute^ 
TA. entra subito a parlare dell^in- 
Hueuza che le scienze mediche han- 
no su tale movimento, come fattore 
precipuo di civiltà e di progresso. 
Imperocché la medicìua da un lato 
prepara la difesa dalle malattie im- 
poi'tate con le rapide com.unicazioni 
transoceaniche» dall* altro contri- 
boiace non poco airinoremento co- 
loniale, col prevenire e guarire i 
morbi predominanti nelle lontane 
contrade e sopratutto in quelle dei 
tropici. Ed e sorto cosi un ramo 
speciale delle mediche discipline, 
quello della patologia esotica, ohe 
oompreude non solo lo studio delle 
malattie predominanti nei climi e 
nelle stagioni calde, ma anche la 
cbiuiatologìae T igiene delle regio- 
ni tropi cali ♦ 

Big nardo all' importanza del cli- 
ma come fattore etnico e patologi- 
co, VA, si dichiara subito contrario 
all*opinione che una temperatura 
atmosferica costantemente alta aia 
la Bola causa di quella fisionomia 
patologica che è peculiare ai tro^ 
pici. E con larghezza di prove egli 
dimostra, ohe razione del clima è 
quasi esclusivamente indiretta e si 
spiega prìncipahueiìte oon il con- 
corso di molti altri fattori : sociali, 
Dlìticì, geografici e geologici; di 
lisa che, in ultima analisi, viene, 
con Dutroulau e Boobard, alla con* 
clnsione che sotto il cielo tropicale 
il clima non è un ostacolo, ma ò 
bensì il suolo il solo nemico del- 
Tuomo. D^altra parte Fu omo pos- 
siede facoltà di adattamento cosi 
estese e rese complete dal suo in- 
gegno, oh^eglì può dirsi il solo es- 



sere veramente cosmopolita fra tut- 
ti 1 viventi. Ed oggi coi progressi 
dell* igiene, con la preziosa nozio- 
ne dei germi patogeni come causa 
dei morbi infettivi, sono scomparse 
le paure che seguirono ì primordi! 
della colonizzazione, quando Tin* 
gieae Linde scriveva: ** ogni colpo 
^ di piccono dato dagli Europei nei 
" paesi torridi ò un colpo di picco- 
" ne per la loro fo&sa „ ; e il gene- 
ral© Diivivitr definiva Taochmata- 
mento come ** una Innga meditarlo- 
" ne sulla morte ^^ 

La rapida diminuzione della 
mortalità dogli enro]>ei trapiantisti 
sotto i tropici, che è precisamente 
Teapressione del loro acclimatamen- 
tO| va dovuta seuza dubbio all' igie- 
ne che, conoscendo la natura e la 
forza degli agenti morbigeni deri- 
vanti sopratatto da) suolo, ha di- 
minuita la recettività morbosa de- 
giWndividuj immigrati. L'^accHmar 
lamento dunque non è altro che 
una quistione d^ igiene, la quale 
può ben dirsi oggi risoluta, JBd a 
risolverla hanno contribuito sopfi^ 
tutto resperienza e la buona orga- 
nizzazione dei servizi sanitari nel- 
le spedizioni militari coloniali dei 
tempi moderni; come, ad es., nella 
spedizione degù Inglesi contro gli 
Ascianti ; di guisa ohe i>ote lo Sto* 
ckwis affermare che " V igiene pra- 
^ tica moderna vanta le sue più 
"belle conquiste preoisamante nel 
•* miglioramento delle condizioni sa- 
*" nitorie dei soldati europei sotto i 
** tropici ,. 

£ poiché le regole d^una sana 
igiene sono osservata dagF indivi- 
dui di razza bianca meglio che da 
quelli dì razze colorato, cosi vedia^ 
mo in molti luoghi oggi invertita 
Tantica proporzione della mortali* 
tà, ormai minore per gli europei 
rispetto agr indìgeni di colore, K 
cade cosi, almeno in paiie, il con- 
cetto deir immunità di certe radae 
per date malattie; come ad es^ la 
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malaria per i negri, poiché nn at- 
tento esame ha dimostrato che si 
tratta della stessa immunità rela- 
tiva che si verifica da noi presso 
popolazioni stabilite in regioni al- 
tamente malariche; immunità non 
naturale, ma conferita da preceden- 
ti attacchi nell^età infantile, immu- 
nità che non esiste punto per i ne- 
gri provenienti da regioni salubri, 
poiohò essi ammalano come gli Eu- 
ropei quando si recano in contrade 
malariche. Di guisa che, come leg- 
ge generale, si può asserire che la 
immunità per una data malattia 
non ò innata più in certe razze che 
in altre, ma ò acquisita dalle po- 
polazioni di qualsiasi razza, quan- 
do vivono in un dato ambiente ove 
esiste allo stato endemico quella 
malattia, e dipende anche da una 
cernita naturale che elimina gP in- 
dividui meno resistenti e conserva 
i più forti. 

Ma oggidì l'acclimatamento e la 
relativa immunità non si guada- 
gnano a grado a grado, dopo vere 
ecatombe di vittime, come nei tem- 
pi andati, bensì rapidamente e si- 
curamente, mercè gli studi tenaci 
de^ medici e degP igienisti. Le ri- 
cerche nel campo della parassitolo- 
gia in genere e della batteriologia 
in ispecie, dopo aver dato così vi- 
goroso impulso alle altre branche 
della medicina, hanno quasi ad un 
tratto trasformata anche la patolo- 
gia esotica; e la stessa ansia feb- 
brile che anima la moderna società 
nello sviluppo dei traffici e dei rap- 
porti intemazionali, spinge allo stu- 
dio delle malattie tropicali. 

E qui TA. parlando del contri- 
buto scientifico portato dalle sin- 
gole nazioni a questi studi, fa una 
rapida e bella rassegna del contri- 
buto italiano. 

Venendo poi al campo pratico 
deir insegnamento della patologia 
tropicale e delle branche affini, VA, 
fa una importantissima rassegna 



dei numerosi istituti sorti in breve 
tempo in Inghilterra, in Francia, 
in Germania, nel Belgio, in Olan- 
da e fino nelle Colonie delle più 
ricche potenze europee ; opera vasta 
ed uniforme ohe si direbbe com- 
piuta da una sola mente direttiva, 
ma ch^ò venuta invece formandosi 
e maturandosi quasi spontaneamen- 
te, in luoghi disparati e discostL 
Oiò dimostra che i tempi esigeva- 
no quest^opera, la quale si presenta 
come un fenomeno naturale ohe si 
manifesti in un dato momento della 
evoluzione scientifica e coloniale. 
E ritalia che negli studi scienti- 
fici di questa materia non ò rima- 
sta indietro alla nazioni più civili : 
comincia oramai a provvedere al- 
Porganizzazione didattica di essa 
nei limiti delle sue forze e de^ suoi 
bisogni, avendo specialmente di 
mira il guidare, il regolare ed il 
proteggere la rilevante emigrazione 
de^ suoi figli per terre lontane in 
cerca di fortuna. 

Cosi nacque a Boma una Scuola 
di politica coloniale, cosi a Napoli 
fu aperto neir Istituto d^ Igiene di 
quella Università un corso teorico- 
pratico di medicina e sanità marit- 
tima, per quei medici che intendes- 
sero seguire il largo movimento di 
emigrazione, sia accompagnando nei 
piroscafi i nostri emigranti, sia 
esercitando nelle colonie, sia re- 
stando nei forti a guardia della 
pubblica salute. E toma ad onore 
al Corpo Sanitario della B. Marina 
che due Ufficiali Superiori, ildott. 
F. Bho e il dott. A. Pasquale ab- 
biano avuto l'onorevole incarico di 
prendere parte a questo corso, in- 
sognando l'uno la patologia esotica 
e l'altro l'igiene navale e colo- 
niale. 

Ite, 
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Et^pù ed impoitania dtll^lglflae da vale 
t o«t«iiJate, A. PASQUA.LE Medi- 
co Capo di 2* olaBse. (Discoreo 
inaugurale della cattedra d^I- 
gìene aavale, Napoli, 8 febbraio 

Per moatrare da quale punto di 
ylBta debba dseere ooiisiderata Ti- 
giene navale e quale sia il conte* 
nuto dello studio di questo ramo 
delPigiene^ VA. molto felicemente 
ioTÌtaya gH ascoltatori a immagi- 
nare una qualunque delle nostre 
potenti navi da guerra o degli splen- 
didi piroscafi cbe, solcando Tocea^ 
no attraggono, seducono e ispira- 
no vita e benessere, non più gal* 
legg:iante sul mare, ma fissa auHa 
terra ferma come una casa costruita 
di pietra e calce; e cosi mostrava 
eome tutto in essa risente di an- 
gustia, di disagi r di privazioni, 
Spasi limitatissimi, di una cnbatu* 
ra che al massimo raggiunge il 
quinto di quella compatibile con 
V igiene delle abitazioni terrestri, 
ovunque ingombri» scale ripide, 
aria umìda^ calda, viziata, poca lu- 
ce^ acqua in quantità limitata» difii- 
colta grandissima per isolare i ma- 
lati oco. Eppure quando questa 
casa scende in mare dallo scalo e 
q^uando, allestita per solcare il mare, 
volge la prua al largo e si allon- 
tana maestosa dai nostri lidi, allo- 
ra, come per incanto, essa trasfor- 
masi in un fenomeno di vita, di 
benessere, di vigore e persino di 
seduzione; e questo spontaneo ri- 
sanamento della casa, che pnma 
o^&iva un ambiente tanto inviso 
all'igiene delle abitasioni terrestri, 
s*ò operato perchè la casa ha cam- 
biato rambìente in cui trovasi ed 
é veramente divenuta una bella e 
potente nave, flagellata dalle onde, 
dalla pioggia, dal sole, dal vento, 
dair inclemenza dei olimi più oppo- 
sti, che ai succedono con la rapidità 
dei giorni. 

É dunque dalla cono scensa esat- 



ta e completa del mare e dolila tmo- 
sfera mai*ina nella loro estensionCi 
temperatura, densità, nei loro mo- 
vimenti e proprietà biochimiche^ ò 
dalla conoBcenKa completa di que- 
sto ambUnU nofuro^s ohe deve oo- 
Eninciare lo studio dell* igiene na- 
vale. 

Tuttavia^ per quanto grandi aie* 
no i pregi igienici del mare o quelli 
deU^atmosfera marina, pure l' igie- 
ne na^^ale non ò certamente assi- 
curata per essi soltanto tele mici- 
diali epidemie di scorbuto, di tifo 
addominale e dermotifo, di vainolo, 
di dissenterìa ecc. delle quali con 
orrore si leggono oggi i racconti 
(Vasco de Gama^ Hawkins) stanno 
ad attestare quanto progi*esso siasi 
a poco a poco realizzato per ren- 
dere igienica questa abitazione gal- 
leggiante, ohe spesso oggi trae nelle 
terre lontane il sorriso e la pro- 
sperità della patria, la forsa ed il 
valore. 

A questo progresso contribuiro- 
no, quasi sempre di pari passo, V In- 
gegneria navale e T Igiene navale 
e mentre le cure per la ventilazione 
e per la possibilità di rendere pu- 
lita la nave producevano salutari 
effetti sulla salute degli equipaggi, 
uguali cure cominciarono ad aversi 
por l'approvvigionamento dei viveri 
e delFacqua potabile e per V igiene 
personale di ogni individuo imbar- 
cato. 

BealizjGato nel secolo acorso il 
più notevole miglioramento con 1& 
sostituzione dell^acciaio al legno 
nella oostrusiono dello scafo e con 
quella del vapore alla vela, spet- 
tava poi alla organizzazione dei 
servizi sanitari, all^ opera assidua 
dei medici di bordo e dei compe- 
tenti d^ Igiene navale ed ai m&nr 
Tigliosi altri progressi reaUasati 
nelle e ostruzioni navali, il compito 
di rendere sempre più sano, gradito 
e sicuro il soggiorno della casa 
galleggiante, ohe oggi è diventata 
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il più complesso, il più armonioo 
meooanismo oreato dall' ingegno 
umano, perohò riunisce in una sin- 
tesi meravigliosa tutto quello che 
di meglio si ò potuto realiszare 
nella vita sociale, nelle arti, nelle 
industrie, nella scienza; di guisa 
ohe oggi con Tuomo viaggiano sulla 
nave la civiltà e il progresso, Te- 
nore e la fortuna della Patria. 

Ma le maggiori difficoltÀ nel 
campo dell'ingegneria navale non 
sono nel perfezionare singolarmen- 
te questa o quell'altra funzione 
della nave, bensì nel curarla in 
modo che l'insieme corrisponda 
bene al fine per cui la nave fu co- 
struita. £ l'igiene ohe nella sua 
pratica attuazione incontra dovun- 
que difficoltà, ne incontra moltis- 
sime nella vita del mare, avuto ri- 
guardo specialmente allo scopo per 
cui la nave è impostata in cantie- 
re, scopo che quasi sempre si tra- 
duce nella prosperità economica o 
nella difesa della patria. Per ri- 
solvere tali difficoltà occorre stu- 
diare l' Igiene navale nella sua pra- 
tica attuazione, cioè studiare sotto 
il punto di vista dell'igiene i di- 
versi tipi di navi, la topografia ge- 
nerale dei diversi loro ambienti, 
il materiale di costruzione, il ca- 
rico (merci, equipaggio, passeggie- 
ri, animali), l'aria interna degli 
ambienti, la ventilazione, l'ili ami- 
nazione, il riscaldamento, le cucine, 
i bagni, le latrine ecc. Questo am- 
biente artificiale in cui si svolge la 
vita dell'uomo al mare non può 
essere variato per introdurre mi- 
glioramenti igienici, che dentro 
limiti molto angusti ed attraverso 
non lievi difficoltà. Nò meno im- 
portanti e men difficili a discipli- 
nare sono i fattori dcW igiene indi- 
viduale, che comprendono i servizi e 
lavori di bordo, le cure personali, 
gì' indumenti, gli arredi ed il cor- 
redo individuali, la lavanderia, gli 
alimenti e le bevande, la macella- 



zione, la panificazione, la prepara- 
zione delle vivande, la razione ali- 
mentare. Un altro importante fat- 
tore dell'Igiene navale è finalmente 
il criterio della scelta nella forma- 
zione dell'equipaggio in rapporto al 
servizio ohe ciascuno ò chiamato 
a compiere (marinai semplici, timo- 
nieri, faochisti, elettricisti, palom- 
bari, infermieri eoe.) e la scelta al- 
tresì degl'individui che imbarcano 
per emigrare, le precauzioni per i 
passeggieri ammalati. Questo cri- 
terio della scelta deve anche tener 
conto delle località verso le quali è 
diretta la nave e deve variare a se- 
conda che la nave si prepari ad una 
spedizione polare, ad un viaggio 
nei climi tropicali o ad un giro di 
circumnavigazione. 

Ma quando nella costruzione di 
una nave si saranno evitate accu- 
ratamente tutte le condizioni sfa- 
vorevoli all'igiene, quando si sarà 
provveduto alla scelta delle per- 
sone imbarcate, ai viveri, al carico 
e la nostra nave ideale sotto il pun- 
to di vista dell'igiene salperà per 
affidarsi al mare, resteranno ancora 
altre difficoltà a vincere, altre cure 
a prendere; poiché la nave corre 
il rischio di approdare in paesi 
colpiti da malattie trasmissibili ed 
essa ha in sé condizioni molto fa- 
vorevoli alla diffusione dei morbi 
infettivi. Questa disposizione ò co- 
stituita da cause fisiche, individwUi 
e 8ooÌ€di, Le cause fisiche riguar- 
dano le qualità igieniche della na- 
ve stessa e del suo carico ; le cause 
individuali riguardano la scelta del- 
le persone imbarcate e tutti i fot- 
tori dell'igiene individuale; le 
cause sociali, in fino, sono in di- 
pendenza delle varie categorìe di 
cui si compone l'equipaggio, del 
grado di civilizzazione dei passeg- 
gieri, della loro ripartizione in 
classe. 

Emerge da ciò evidente la ne- 
nessità suprema d'una continua vi- 
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gilanza igienica su tutto ciò che 
ha attinenza con la vita di bordo 
nelle sue diverse manifestazioni e 
la necessità di visite mediche ge- 
nerali e frequenti. Tali visite lian- 
no la più alta importanza nella 
profilassi dei morbi infettivi, perchè 
esse offrono il modo di separare i 
malati dai sani e di procedere pron- 
tamente alle necessarie disinfezioni. 

E come varia l'ambiente in cui 
trovasi la nave, a seconda che essa 
trovisi ormeggiata in un porto, o 
pure puntellata in un bacino, o al 
largo ancorata o in navigazione 
attraversando mari e olimi diversi, 
cosi la sorveglianza igienica deve 
essere oculata o continua, tenendo 
conto dei diversi fattori igienici 
che accompagnano la nave nei dif- 
ferenti ambienti. 

Infine è da tener presento la 
missione della nave, specie s'essa ò 
destinata a favorire V espansione 
coloniale, perchè in tal caso più 
completa ò la conoscenza dei paesi 



ove la nave apporta nuove esisten- 
ze e nuovo forze civilizzatrici, più 
fecondo sarà il risultato dell'im- 
presa. Quindi accanto allo stadio 
dell'Igiene navale sta quello del- 
l' Igiene coloniale, che ne costitui- 
sce il naturale complemento, cosi 
come la meta del viaggio costitui- 
sce lo scopo per cui la nave fu co- 
struita, provvista d'equipaggio e di 
viveri e caricata di merci e di emi- 
granti. E l'A. cosi conchiude: 
*" quando saremo riusciti ad attua- 
"re tutto quello che necessita pel 
** benessere dell'uomo, che avven- 
•* turoso, si affida al mare ; quando 
"saremo riusciti a proteggerlo do- 
"vunquo contro le cause che ten- 
**dono a scemarne il vigore od a 
•* metterne in pericolo la vita, noi 
"allora avremo raggiunto piena- 
" mente lo scopo che si prefigge 
"l'Igiene delle navi e delle colo- 
"nie„. 
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